Historia de la Aviación 


Ofensiva en el Oeste: capítulo 2. 


La gran ofensiva 
de los cazas 


Los primeros intentos británicos de organización de una ofensiva 


aérea fueron de naturaleza experimental y escaso valor estratégico. 


Pero la invasión de la URSS por las tropas de la Wehrmacht cambió las 
premisas de la lucha: era preciso mantener ocupada a la Luftwaffe, a 


A las cuatro de la mañana del 22 de junio de 
ros de combate de Hitler cruzaban 
la frontera de la URSS. Durante las semanas 
anteriores, diversas unidades de la Luftwaffe 
habían sido retiradas de los Balcanes. Alema- 
nia y los territorios ocupados en el Oeste para 
que se sumasen a la operación, que recibió el 
nombre en clave de «Barbarossa». La Luft- 
flotte 11 (bajo el mando del mariscal Albert 
Kessclring) abandonó en secreto Francia, 
Bélgica y los Países Bajos. llevando consigo 
los 1, IL, IV y VIII Fliegerkorps, con un po- 
tencial de | 200 aviones de combate. El 21 de 
mayo de. 1941, el mariscal Hugo Sperrle, al 
mando de la Luftflotte 1HI, era el único co- 
mandante que quedaba en el Oeste frente a la 
RAF. Contaba con una pequeña fuerza de 
Heinkel y Dornier del IX Fliegerkorps para 
tareas antibuque y de minado, una fuerza ma- 
rítima de Focke-Wulf Fw 200C-2 Condor del 
Fluegerfúbrer Atlantik del coronel Martin 
Harlinghausen y un corto número de cazas 
diurnos. En el norte, la Luftflotte V. al man- 
do del capitán general Hans-Júrgen Stumpff. 
sostenía la defensa de Noruega 
de la JG 77 y operaba en misiones antibuque 
con el Fliegerfuhrer Nord. En defenss 


toda costa, en el Oeste. 


Nachtjagdivision de Kammhuber, que enfren- 
taban a los bombarderos nocturnos del Man- 
do de Bombardeo de la RAF. Se destinaron 
pocas unidades de cazas diurnos a la defensa 
del territorio alemán, pues se consideraba que 
el riesgo era relativamente reducido. No obs- 
tante. los puertos del oeste estaban protegidos 
por los Messerschmitt Bf 109E-7 del StabJG 1 
y del VIG 1, con el apoyo del 1/JG 52 y del 11 
ZerstOrergeschwader Nr 76 (Bf 110D-3), que 

aban bases que iban desde Kooy, Ber- 
ge Lee y Texel en los Países Bajos, has- 
ta la peninsula danesa. 

Tras el envío de las unidades de caza a Ru- 
sia, sólo quedaron en Francia dos Geschwa- 
der completas: las JG 2 y JG 26, ambas consi- 
deradas como unidades muy entes y al 
mando de jefes de gran reputación. La Jagd- 
geschwader Nr 26 «Schlageter» estaba al man- 
do del teniente coronel Adolf Galland, que 
había ganado las Hojas de Roble de la Ritter- 
kreuz por los 50 aviones derribados en la Ba- 
talla de Inglaterra. De robusta complexión y 
bigotes negros recortados, famoso entre sus 
enemigos de la RAF, Galland era ya toda una 
leyen: Experimentaba permanentemente 
nuevos equipos y nuevas Lácticas. era intrépi- 
do en combate y todo un ídolo para sus hom- 


bres. Entre sus oficiales se contaban Josef Pri- 
ller, Jochen Múncheberg, Rolt-Peter Pingel, 
Gustav Sprick y Johannes Seifert, todos ellos 
consumados Kommandcure y Staffelkapitá- 
ne. El 1,” de junio de 1941, la JG 26 fue trasla- 
dada de la región de Brest. donde había teni- 
do la misión de defender a los cruceros 
Scharnhorst y Gneisenau, al Pas-de-Calais: el 
Stab/1G 26 a Audembert, cerca de Wissant, 
que había sido su base durante la Batalla de 
Inglaterra: el VIG 26, al mando del capitán 
Pingel, >r-Clairmarais, el ILJG 26 
del capitán Walter Adolph, a Maldeghem, en 
Bélgica, y el MIG 26 del capitán Gerhard 
Schópfel, «a Ligescourt, cerca de Abbeville. 
La Geschwa a a las órdenes de un 
Jagdfliegerfúhrer (comandante de caza), que 
controlaba sus operaciones; en este caso, la 
JG 26 estaba subordinada al Jafú 2, coronel 
Joachim Huth, que en un principio tuvo su 
cuartel general operacional en Le Touquet y 


Resistente y bastante maniobrable, el Hurricane ganó 
mucho con la incorporación de motores Merlin más 
potentes, hélices con palas más anchas y cuatro 
cañones Hispano. El 3% Squadron recibió las letras de 
código 00 cuando estalló la guerra, conservándolas 
hasta mayo de 1944 (foto Imperial War Museum). 
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El Messerschmitt Bf 110 fue una 
elección obvia cuando, en 1940, se 
debió formar una fuerza especial de 
defensa del Reich ante ataques 
nocturnos. Este Bf 110C-4/B fue uno de 
los aparatos retirados de las 
Pr diurnas y pintados de negro 

equipar a la NJG 1, basada en 
Venlo a mediados de 1941. 


Probablemente fotografiados antes de su enlrega, en 
1941, estos Messerschmitt Bf 109F-2 llevan códigos de 
cuatro letras (el que aparece en primer plano es el 

PK + HX). Esta versión introducía un plano de cola sin 
arrlostramiento y una rueda de cola retráctil (foto 
Imperial War Museum). 


luego en Saint-Pol-Bryas. Estaban equipadas 
con los rápidos y eficientes e BF 109F-2, s: 
bien el IVJG 26 contaba aún con el viejo Bf 
109E-7. 

La segunda unidad. la Jagdgeschwader Nr 2 
«Richthofen», se hallaba también entre la flor 
y nata del arma de caza de la Luftwaffe. Cons- 
tituida en 1935, se inscribía en la gran tradi- 
ción de Manfred von Richthofen, el máximo 
as alemán de la T Guerra Mundial, cuyo tripla- 
no rojo Fokker Dr. 1 era aún recordado; la 
JG 2 solía pintar de colores muy llamativos los 
bujes de hélice y timones para que se di 
ran en el combate. La Geschwader perdió en 
combate a su Kommodore, el mayor Helmut 
Wich, el 28 de noviembre de 1940; ahora la 
comandaba el capitán Wilhelm Balthasar, que 
había sido el piloto de mejor actuación duran- 
te la campaña en Francia, antes de pasar al 
1WVIG 3. Había sido herido durante los com- 
bates, pero ya estaba recuperado. Algunos pi- 
lotos, incluso Egon Mayer, Rudolf Pflantz, 
Erich Leie e lgnaz Prestele, habían derribado 
muchos aviones con la JG 2 durante el año 
1940, En junio de 1941, el Stab/IG 2 tenía su 
base en Beaumont-le-Roger, con los Gruppen 
de Bret 


Comienza la ofensiva 

A pesar del manto de silencio que cubría 
traslado de las unidades alemanas al Este. los 
británicos obtuvieron información a través de 
«Ultra», que descifró mensajes en clave 
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Aparte del suministro de armas y material a 
los. soviéticos, no había muchas otras cosas 
que los británicos pudieran hacer, sitiados co- 
mo estaban, Hitler ya había dicho que. una 
vez terminada la campaña en Rusia, cuya du- 
ración calculaba en unos seis meses, la Wehr- 
macht volvería a atacar a Gran Breta 
bombardeos serían seguidos de la in 
ue tendría lugar en la primavera de 194 
“ste factor explica suficientemente la reticen- 
cia de la RAF a dedicar a servicios de ultra- 
mar squadrons con base en territorio metro- 
politano. A pesar de que el Mando del Aire 
no perdía de vista la prioridad de la defensa, 
aprobó una oleada de operaciones ofensi 
cargo del Mando de Caza de la RAF a las 
órdenes del mariscal William $. Douglas. 

El 14 de junio de 1941, después de una es- 
pera de unz condiciones 
meteorológi el lanz; 


fueran propicias y 
miento de «Circus» n” 12, cuyo blanco era 
campo de aviación de Saint-Omer. Doce Bris- 
tol Blenheim B.-IV de los Squadrons n” 105 y 
110 del 2” Group fueron escoltados por nueve 
squadrons de Hawker Hurricane y Supermari- 
ne Spitfire. Li . había sido cuidadosa- 
mente meditada desde el comienzo de las ope- 
raciones «Circus», en enero de 1941: el objeti- 
vo seguía siendo el de empujar a la Luftwaffe 
a una batalla de cazas. y dado que la experien- 
cia había mostrado que los aparatos alemanes 
permanecían en tierra ante los barridos de ca- 
zas, se recurrió a los bombarderos para ata 
blancos «lo suficientemente importantes: 
mo para provocar una reacción. Ese dí 
1/JG 26 fue tomado por sopresa 
dron Leader James E. Rankin, del 92” Squa- 
dron, abatió y dio muerte al sargento mayor 
Robert Menge, que tenía 18 aviones derriba- 
dos en su hoja de servicios. 


En el otoño de 1941, Adolf Galland, 
Geschwanderkommodore de la JG 26, 
llevaba en el timón de su B! 109 E-3 las 
marcas correspondientes a los 82 
aviones enemigos que había derribado. 
Más tarde Galland se pasó al B1 109F 
(que la JG 26 comenzó a usar en marzo 
de 1941). Afinales de 1942, a los 30 
años de edad, se convirtió en general. 


Tres días después, el Mando de Caza de la 
RAF lanzaba su mayor operación ofensiva. a 
las 19,15 horas (hora Z de la operación. es 
decir, hora en que comenzaba la acción desde 
el punto de reunión), la fábrica de benceno 
Kuhimann et Cie, en Chocques, se convirtió 
en objetivo de los 18 Blenheim del 2" Group. 
Chocques, cerca de Béthune, se halla a unos 
80 kilómetros de la costa, una distancia que 
parece ridículamente corta en comparación 
con las que recorrieron los cazas norteameri- 
canos en 1944-45, pero que representaba en- 
tonces el límite de autonomía de los Spitfire 
Los bombarderos debían volar a 3 600 m, con 
un ala de escolta formada por Hurricane 
Mk HA (Squadrons n'” 56, 242 y 306), un ala 
de cobertura superior, formada por Spitfire 
(Squadrons n'”* 74, 92 y 609) a 5 500 m. y otros 
cinco alas que actuaban libremente en tareas 
de barrido y de patrulla, de manera similar a 
la de las misiones frei Jagd de la Luftwaffe 
durante la Batalla de Inglaterra. Era una bue- 
na táctica: la RAF había aprendido que la rí- 
gida escolta de protección a los bombarderos 
acababa volviéndose contra los propios ca; 
¿Ss tenían que volar lentamente y en línea 
erpenteante, de modo que utilizaban mucho 
mayor parte de 
«Circus» 
n” 13 se reunió sobre Manston: Blenhcim, 
Spitfire y Hurricane, unos 120 en total, sobre- 
volaban el sitio en completo silencio de radio 
en busca de posiciór ro los observadores 
alemanes de radar, vigilantes, ya habían de- 
tectado la formación, La gran falange de ca- 
zas, que se apretaba a 8 500 m de altura y 
daba la sensación de ser un enjambre de 
abejas, siguió majestuosamente su camino a 
través del Canal. Cerca de Le Touquet, ele- 
mentos de la JG 26 de Galland, con el apoyo 
de la 1IVIG 2 del capitán «Assi» Hahn, re- 
cientemente llegada a Ligescourt, atacaron a 
los cazas de la RAF. Hubo pocos combates 
evolucionantes: dado que los Spitfire y los 
Hurricane podían virar más cerradamente que 
los Bf 109F, los pilotos alemanes adoptaron 
sus tácticas a la situación. Los picados rápidos 
y en aceleración desde el sol, las ráfagas cor- 
tas de MG 17 de 7,92 mm y Mauser MG 151 
de 15 mm, el medio tonel y el alejamiento se 
convirtieron en las tácticas habituales de los 
antiguos «Chicos de Abbeville» y «Mucha- 
chos de Saint- Omer», El Squadron n” 56 fue 
atacado por sorpresa desde arriba cerca de 
Béthune. y perdió tres pilotos; otros squi- 
drons fueron víctimas de tácticas similares. En 
total, fueron derribados 11 cazas de la RAF 
(nueve pilotos no regresaron). Se afirmó que 
15 aparatos alemanes habían sido destruidos, 
7 probablemente destruidos y 11 dañados (de 
forma abreviada: 15-7-11);: de hecho. dos 


Westland Whirhwind del 263" Squadron, 
el P6969 (cuarto de serie), con el 
camuflaje de 1941 y las escarapelas 
estándar hasta junio de 1942. En esta 
época los estabilizadores altos eran 
poco comunes; tampoco eran corrientes 
en los aviones británicos los flaps 
Fowler, que servían para reducir 
las cargas alares altas. 


Bf 109 fueron derribados y un Bf 109F-2 re- 
gresó a Ligescourt con daños superficiales, 


La batalla 
El 21 de junio de 1941, el Mando de Cazas 
lanzó un ataque sin precedentes; 296 salidas 
en «Circus» n* 16 (Saint-Omer-Wizernes). a 
las 12,00 horas, al que siguió, a las 16.00 ho- 
ras, «Circus» 17 (Desvres). Se libraron mu- 
chos combates. y la RAF cifró en 27-7-6 las 
bajas alemanas, contra seis aviones y dos pilo- 
tos propios. Poco después de las 12.00, las 
estaciones de radar alemanas detectaron «Cir- 
cus» n* 16 sobre stone y dieron la alarma 
a las bases de cazas. En Audembert. Adolf 
Galland y su punto, el sargento mayor Hege- 
nauer. aceleraron al máximo sus Bf 109 mo- 
teados de gris, pero llegaron tarde. Cuando se 
acercaba a Saint-Omer, Galland vio los Blen- 
heim del 21” Squadron rodeados por la escolta 
de los Squadrons n” 303, 316 y 242, Cuando 
se lanzaba por segunda vez en picado, una 
ráfaga de 15 mm dio en uno de los bombarde- 
ros, que cayó incendiado cerca de Saint- 
Omer. Pero Galland quedó pronto fuera de 
combate: el fuego enemigo averió el conducto 
del radiador y se vio forzado a descender con 
su Bf 109F-2 (WNr 5776) en Calais-Marck. 
Entretanto, las Alas Hornchurch y Tangmere 
eran atacadas por los 1 y MUJG 26 a 5 485 m 
sobre Watten y Saint-Ómer; algunos de los 
Bf 109E-7 habían sido pintados en «gris go- 
londrina» en las superficies superiores y de 
azul muy pálido por debajo, con superficies 
muy pulimentadas; el morro, desde el cono de 
la hélice hasta la entrada del compresor de 
sobrealimentación, era amarillo brillante (las 
referencias según las cuales las unidades esco- 
gidas Bf 109 de morro amarillo eran propie- 
dad personal de Hermann Goering carecían 
de sentido, pues ese color se utilizó amplia- 
mente como ayuda a la identificación). Sin la 
pérdida de ningún piloto, el 11” Group pudo 
proclamar un resultado de 11-4-4 a su favor 
Maidstone volvió a ser escenario de act 
dad en este brillante día de junio al entrar en 
acción «Circus 17»; el Ala Kenley. a las órde- 
nes del Comandante de Ala J. R. A. Peel era 
escoltada de cerca con cuatro alas en cobertu- 
ra superior y misiones de apoyo avanzado. 
Cuando se ace=có al blanco, el 1% Squadron 
fue atacado por 18 BF 109F y obtuvo un 4-1-1 
contra la pérdida del oficial piloto N. Maranz. 
En misión de apoyo avanzado, el Ala Biggin 
Hill atacó a grupos de Bf 109 en formaciones 
de 6 4 300 más aparatos, a 6 095 -7 010m, en 
la región de Samer-Boulogne. El piloto más 
eficaz del Mando de Caza, el comandante de 
Ala A. G. Malan, derribó dos Bf 109, hacien- 
do llegar los resultados del ala a 8-2-8, sin 
érdidas propias. El enemigo comprendía al 
1/JG 2, al mando del capitán Heino Greisert. 
ue había sido recientemente trasladado a 
bbeville-Drucat para incrementar las fuer- 
zas del Jafú 2. También actuó Galland, quien 
consiguió su victoria número 69 (un Spitfire) 
cuando fue sorprendido por detrás. Al tratar 


de escapar, resultó herido por esquirlas y pie- 
zas de perspex, cuando un proyectil de 20 mm 
explotó en el blindaje trasero; se vio así obli- 
gado a realizar su segundo aterrizaje forzoso 
del día, pero cuando planeaba explotó el tan- 
que de combustible de 400 litros bajo su asien- 
to. Los intentos por arrojar la cubierta de la 
cabina fracasaron en un primer momento, y 
cuando finalmente quedó libre, el avión era 
ya un infierno y caía en tirabuzón a 700 km/h. 
El paracaídas de Galland se enredó en la par- 
te de atrás de la cubierta antes de que consi- 
guiera librarse de su Bf 109F-2 (WNr 6731) y 
tirar de la cuerda de apertura. Por fin, tocó 
tierra en Bellbrune, un pequeño caserío cer- 
cano a la Forét de Boulogne, herido y quema- 
do. Esa noche Goering le prohibió oficial- 
mente seguir volando, pero tuvo el consuelo 
de saber que había sido condecorado con las 
codiciadas Espadas (Sehwerten) de la Ritter- 
kreuz. 

Durante la operación «Circus» 1% 17, el 11% 
Group informó haber conseguido 1 con 
pérdida de dos pilotos. Fue un día realmente 
triunfal, y su lección pareció abrir un camino, 

ues las tácticas de la RAF habían quebrado a 
la Luftwaffe y los encuentros habían termina- 
do con ventaja para los británicos, a pesar de 
que habían tenido lugar sobre terreno enemi- 
go. Ciertamente, | rdidas del Jafú 2 fue- 
ron graves; nueve Bf 109 destruidos, cuatro 
gravemente dañados y seis pilotos muertos o 
perdidos. Y la buena racha continuó. Las ope- 
raciones «Circus» recibieron respaldo oficial 
del Mando Aéreo, cuando se decidió que de- 
bía prestarse abierto apoyo a los soviéticos. 
Las medidas que se acordaron entonces fue- 
ron una ofensiva de cazas contra la Luftwaffe 
en Francia, bombardeos nocturnos a las co- 
municaciones del Rubr y ataques a los buques 
que circulaban por el canal de la Mancha. En 
la ofensiva intervinieron Blenheim, Handley 
Page Hampden del 5” Group y, ocasional- 
mente, los pesados Short Stirling Mk 1 del 3 
Group de bombardeo. El objetivo era presio- 
nar a la Luftwaffe en el Oeste a fin de obligar- 
la a retirar unidades de la URSS. Pero cabía 
preguntarse si los alemanes reaccionarian an- 
te los ataques y qué clase de ataques provoca- 
rían la deseada respuesta alemana. Los bom- 


Los Bristol Blenheim Mk 1V, casi indefensos ante los 
cazas de la Luftwaffe, llevaron el mayor peso de los 
primeros ataques a la Europa ocupada. Este avión, 
perteneciente al 105* Squadron, es idéntico a los 
utilizados en la incursión sobre Bremen, el 4 de julio 
de 1941 (foto Imperial War Museum). 


bardeos diurnos tenian que limitarse al radio 
de acción de los Spitfire, pues los Hurricane 
quedaron rápidamente obsoletos en los com- 
bates caza contra caza. El Spitfire llevaba 386 
litros de combustible, que sólo le proporcio- 
naban un radio de combate de 193 km, Por 
tanto, el área que cubría la autonomía del 
Spitfire sólo abarcaba partes del noreste de 
Francia, la península de Cotentin y la costa 
norte de Bretaña. 


Obstinada resistencia 

El alto mando de la Luftwaffe había tenido la 
intención de liberar a la JG 2 y a la JG 26 de 
sus obligaciones en el Oeste tras la estabiliza- 
ción del Frente soviético, y también la de reti- 
rar a los cruceros de batalla Scharnhorst y 
Gneisenau (a los que en junio se había unido 
el crucero pesado Prinz Eugen) del vulnerable 
puerto de Brest. Aparte del destacamento na- 
val, pocos motivos justificaban una estricta 
defensa diurna de Francia y Bélgica, pero la 
J3G 2 y la JG 26, dos unidades de primera clase 
que siempre habían recibido el mejor equipo, 
permanecieron allí, Sin embargo, no se retiró 
ninguna unidad de la URSS: el VIG 52 fue 


Tres Westland Whirlwind Mk 1 del 263" Squadron, 
basado durante 1941 en Exeter, Si bien más adelante 
resultó relativamente útil en los bombardeos de la 
Europa ocupada, el Whirlwind nunca superó la falta de 
fiabilidad de sus motores Peregrine (Kestrel sobre- 
potenciados) (toto Imperial War Museum). 
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El NG6003 fue el cuarto de los Short 
Stirling Mk | entregados por la Short £ 
Harland de Bellas! en enero de 1941 
para complementar la producción inicial 
de la Short Brothers de Rochester. Los 
primeros ejemplares estaban 
camullados en verde oscuro y color 
lerroso en los costados del fuselaje. 


Los Short Stirling realizaron operaciones nocturnas en 
febrero de 1941, pero dos meses después comenzaron 
una larga serie de ataques diurnos. Esta fotografía 
corresponde a una formación del 15* Squadron en un 
ataque al Scharnhorst, en La Pallice, en julto de 1941 
(toto Imperial War Museum). 


canjeado por el INJG 53 en octubre de 1941, 
en tanto que la Jagdgeschwader Nr 1 era fuer- 
temente reforzada. 

Al producirse la escalada de las operaciones 
de la RAF sobre el Pas-de-Calais, en junio de 
1941, Sperrle ordenó que todos los Stafteln de 
la JG 2 (excepto los 2 y 3./JG 2) se trasladaran 
al territorio del Jafú 2; a principios de julio, el 
Stab/JG 2, el 1./1G 2 y el MIJO 2 estaban 
concentrados en Saint-Pol, con el 11/JG 2 en 
Abbeville y Le Touquet: por tanto, unos 170 
cazas estaban disponibles en la región de 
Saint-Omer-Abbeville, y esta fuerza era ma- 
nejada con habilidad cada vez mayor. En un 
principio ambas Geschwader sufrieron con- 
tratiempos: el 3 de julio resultó muerto el 
mayor Wilhelm Balthasar cuando se despren- 
dieron las alas de su BF 109F cerca de Aire; el 
10 de julio Rolf Pingel se vio obligado a reali- 
zar un aterrizaje de emergencia en la bahía de 
St. Margaret, en Kent, lo que proporcionó a 
los británicos un Messerschmitt Bf 109F-2 
intacto 


Aviones superiores 

Cuando examinaron el avión, los británicos 
advirtieron que el BF 109F-2 era extremada- 
mente veloz, y que igualaba las prestaciones 
de la nueva serie de Supermarine Spitfire Mk 
V, que se iba incorporando rápidamente al 
servicio. El Spitfire Mk VA estaba dotado de 
ocho Browning de 7,7 mm y el Spitfire Mk VB 
contaba con dos cañones Hispano de 20 mm y 
cuatro ametralladoras Browning. Ambos iban 
equipados con motores Merlin 45 de 1 200 hp; 
la velocidad máxima del Mk VA y del VB era 
de 605 y 594 km/h, respectivamente, con un 
techo de servicio de 11 430 m. La RAF no 
conocía la introducción en servicio de la va- 
riante definitiva «Friedrich», el BF 109F-4 con 
motor DB 601E-1 de 1 350 hp, dos MG 17 
un solo cañón de tiro rápido Mauser M 
151/20 de 20 mm. Las prestaciones del Bf 
109F-4 eran deslumbrantes: velocidad máxi- 
ma de 625 km/h a 6 500 m, velocidad inicial de 
trepada de 1 310 m por minuto y techo de 
servicio de 11 200 m; por encima de los 7 600 
m, era absolutamente superior al Spitfire Mk 
V en todos los aspectos. De tal suerte, la en- 
trada en servicio de los nuevos aparatos con 
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las JG 2 y JG 26. en julio de 1941, permitió a 
la Luftwaffe adelantarse al intento de la RAF 
de lograr superioridad técnica. Al mismo 
tiempo, la red de alerta mejoró con la exten- 
sión de la cadena de radares. Freya y Wilrz- 
burg (parte del sistema de alerta temprana 
que protegería a Alemania en 1943); hacia 
agosto, había estaciones desde Domburg 
(Walcheren) hasta Brest, con lo que se evita- 
ba toda posibilidad de ataques sorpresivos por 
ops de los británicos. Pero en esta etapa la 

AF no aspiraba a la sorpresa: la política era 
«ir y pelear». 

En el mes de julio, los objetivos de «Cir- 
cus» comprendían Saint-Omer, Lille, Choc- 

ues, Béthune, Marzingarbe, Hazebrouck y 
Le Trait, y los Stirling se unieron a la lucha en 
pequeños grupos a partir del 5 de julio. Se 
r Alto un total de 35 «Circus», proclamán- 
dose un resultado de 170-29-107, con pérdida 
de 99 Spitfire, Hurricane y Westland Whirl- 
wind. En total, el coste de «Circus», «Rhu- 
barb», «Roadstead», incursiones de barrido y 
«Sphere» fue de 110 aviones de la RAF des- 
truidos. Esto excedía con mucho a las pérdi- 
das de junio (56 aviones), y se asemejaba a las 
tremendas pérdidas del verano de 1940, En 
particular, el ataque al Scharnhorst, el Gneise- 
nau y el Prinz Eugen, en Brest. el 24 de julio 
de 1941, fue muy decepcionante. Recibió el 
nombre en clave de Operación «Sunrise» y 
tuvo lugar a la luz del día, con Vickers We- 
llington, Handley Page Halifax, Hampden y 
unos pocos Bocing Fortress Mk 1. En el 
trayecto hasta Bretaña los Spitfire Mk II y los 
Hurricane proporcionaron cobertura de ca- 
zas, pero en adelante los bombarderos que 
atacaron Brest y La Pallice debieron seguir 
solos. La reacción de los cazas alemanes. a 
cargo del 1/IG 2 (30 Bf 109E-7) del capitán 
Karl-Heinz Grahl y una heterogénea colec- 
ción de instructores y alumnos del Ergán- 
zungsgruppe JG 2 y del Erginzungsgruppe JG 
53 no fue muy enérgica, pero los bombarderos 
británicos, armados con las inútiles Browning 
de 7,7 mm, apenas si podían defenderse. Nue- 
ve Wellington cayeron por obra de la grtillería 
y los cazas, cerca de Brest; cinco Halifax fue- 
ron derribados en La Pallice, y dos bombarde- 
ros se estrellaron en Inglaterra; en el bando 
contrario, ocho Bf 109É-7 quedaron destrui- 
dos. El fracaso de «Sunrise» tuvo amplias re- 
percusiones. El Mando Aéreo y los oficiales 
más antiguos del Mando de Bombardeo de la 
RAF se hicieron más escépticos que nunca 
respecto de la viabilidad de los bombardeos 
diurnos ante una obstinada oposición de ca- 


zas; su punto de vista chocó fuertemente con 
el de los norteamericanos cuando éstos entra- 
ron en guerra. 


Fracasa la ofensiva 
La concepción global de las operaciones «Cir- 
cus» fue cuestionada en la conferencia que tu- 
vo lugar en el Ministerio del Aire el 20 de 
julio de 1941, en la que se expresaron muchas 
dudas acerca de las ventajas de realizar tanto 
esfuerzo para obtener tan exiguos resultados. 
Los hombres de los bombarderos pensaban 
que el Mando de Caza de la RAF estaba co- 
metiendo los mismos errores que la Luftwaffe 
durante la Batalla de Inglaterra: consideraban 
ue era inútil llevar a cabo bombardeos ofen- 
sivos diurnos a menos que se obtuviera alguna 
ventaja estratégica real, y que la limitación de 
la autonomía de los Spitfire Mk VB (sumada a 
la incapacidad de la industria británica de 
aviación para producir un buen depósito lan- 
zable) impedía una ofensiva de ese carácter, 
No fueron escuchados, y se autorizó a Sholto 
Douglas y a Leigh-Mallory a continuar la 
ofensiva «Circus». Pero las cifras de derribos 
suministradas por los pilotos de caza de la 
RAF fueron más conservadoras durante el 
mes de agosto. en tanto que las pérdidas pro- 
pias (87 aparatos «destruidos sólo en operacio- 
nes «Circus») indicaban que la balanza se in- 
clinaba progresivamente a favor de la Luft- 
waffe. Para colmo, algunos pilotos experi- 
mentados fueron derribados: el Y de agosto el 
comandante D. R. S. Bader. jefe del Ala 
Tangmere, chocó con un Bf 109 cerca de 
Saint-Omer y cayó prisionero; antes se había 
perdido al comandante de Ala E. S. Lock y al 
teniente B. G. Carbury; el Ala de North 
Weald perdió a su comandante el día 31 
(31 de agosto), las condiciones me- 
teorológicas en Francia se caracterizaban por 
la presencia de capas de altoestratos hasta los 
4 570 m. con cirros hasta los 6 705 m, y ello 
fue sin duda la causa de que el Ala de North 
Weald patrullara por debajo de la altura que 
tenía asignada, a fin de evitar choques; el co- 
mandante de Ala J. W. Gillan patrullaba con 
el 111” Squadron a 5 485, manteniéndose a 
unos 8 km de la costa francesa, entre Nieuport 
y Dunkerque. A las 7.40 horas, unos 20 cazas 
del I/JG 26 se lanzaron desde el sol para sor- 
prender al ala, y los squadrons se dispersaron 
en combates individuales. Aunque no se re- 
clamaron bajas enemigas. el teniente Heinz 
Schenk, del 6/1G 26. resultó muerto cerca de 
Dunkerque, posiblemente derribado por John 
Gillan, un veterano que había conducido el 
primer squadron de Hurricane en servicio y 
que también cayó en combate. 

El avión del teniente Schenk era uno de los 
nuevos cazas Focke-Wulf 190A-1 que habían 
entrado en servicio con el I1/JG 26 en el mes de 
julio de 1941. Equipado con un motor radial 
B.M.W. 801 C-1 de 1 578 hp. el Fw 190A-1 
era muy maniobrable, iba armado con cuatro 
MG 17 de 7,92 mm y dos cañones Rheinme- 
tall MG-FF/M de 20'mm y alcanzaba una ve- 
locidad máxima de 626 km/h a 5 700 m. Había 
sido brillantemente diseñado por Kurt Walde- 
mar Tank, que consideraba muy importante 
que la Luftwaffe contase con un buen caza 


Muchos Spitfire llevaban los emblemas 
de las fuerzas aéreas «libres» de los 
países ocupados, El P8342, un Mk 11B 
(variante inicial armada de cañón), 
integraba en agosto de 1941 el 306" 
Squadron de Northolt, una unidad 
polaca. Lleva el emblema de las 
Fuerzas Aéreas Polacas en la sección 
lrasera del luselaje y la insigna del 
regimiento Torunski en el capó. 


versátil, que se contrapusiese al sofisticado 
producto de Messerschmitt. caza pos 
una formidable trepada y excepcionales cuali- 
dades para el picado, alabeaba magníficamen- 
te y era muy resistente; su aparición dio a la 
Jagdflieger del frente del Canal una clara sen- 
sación de superioridad. En realidad, si más 
tarde los Fw 190 se convirtieron en grandes 
cazas, los problemas de desarrollo impidieron 
que este asombroso avión diese en 1941 la 
verdadera medida de sus posibilidades. 

inales de agosto de 1941, la política 
del Mando de Caza fue nuevamente 
las pérdidas eran muy elevadas y 
los resultados decepcionantes, y multitud de 
compromisos presionaban ahora a la RAF en 
Africa del Norte y en el Mediterráneo. En 
setiembre de 1942 sólo se realizaron 12 «Cir- 
cus» contra blancos más dispersos (por ejem- 
plo, Rouen). y los resultados continuaron 
siendo pobres. El 12 de octubre, Sholto Dou- 


El R6923, un Mk VB que volaba en el 92" Squadron, fue 
utilizado a mediados de 1941 para una salida 
fotográfica que proporcionó una de las mejores 
imágenes de Spitfire. Obsérvese la inusual escarapela 
rodeada de amarillo que lleva bajo el plano izquierdo 
(loto Imperial War Museum) 


glas ordenó a los comandantes en jefe de los 
Groups de Caza n.* 10, 11, y 12 que lanzaran 
operaciones «Circus» sólo en las condiciones 
más favorables. Poco después, 10 Spitfire fue- 
ron derribados en ocasión del «Circus» n” 
108A (Saint-Omer), una acción particular- 
mente violenta en la que los Fw 190 llevaron 
la mejor parte y que permitió al capitán Joa- 
chim Mincheberg. Kommandeur del 11/JG 
26, anotarse su victoria número 57. Fue el úl- 
timo «Circus» importante a lo largo de un 
mes. Se incrementaron las operaciones «Rhu- 
barb», con ataques a trenes y destilerías de 
alcohol de remolacha (objetivo de dudosa im- 
portancia estratégica), así como las «Roads- 
tead» (antibuques) y la Operación «Channel 
Stop», con Hurricane armados con cañones 
Mk IIC. El 21 de octubre, el mariscal del Aire 
W. S. Douglas decidió limitar las operaciones 
«Circus» a seis misiones mensuales. 

El 8 de noviembre de 1941, en un intento de 
confundir las defensas del Jafú 2, el 11” Group 
puso en acción una operación «Circus» combi- 
nada (n” 110 a Fives-Lille), una «Low Ri 
mrod» (n” 9 a Ramécourt-destilería de Saint- 
Pol) y un barrido de cazas. Pero la Luftwaffe 
no se dio por vencida y reaccionó con dureza 
poniendo en acción 90 o más Bf 109F y Focke- 


Wulf Fw 190A-1. Los Blenheim no pudieron 
localizar el objetivo a causa de un error de 
navegación: los combates de cazas terminaron 
con 16 Spitfire abatidos frente a pérdidas ale- 
manas que se estimaron en 4-3-5. Fue un de- 
safortunado final para una ofensiva que se há- 
bía llevado a cabo con bravura. El 13 de no- 
viembre de 1941, una directiva del Ministerio 
del Aire ordenaba al Mando de Bombardeo y 
al Mando de Caza limitarse a las operaciones 
más esenciales, a fin de conservar fuerzas. 
Durante el período comprendido entre el 13 
de junio y el 31 de diciembre de 1941, los 
squadrons del Mando de Caza de la RAF ha- 
bían proclamado la destrucción de 731 avio- 
nes enemigos (en su mayoría, Bf 109), con la 
pérdida de 411 pilotos y más de 600 aviones 
propios: las pérdidas reales de la Luftwafte 
(JG 2 y JG 26) llegaron apenas a 135 aviones. 


Próximo capítulo: 
La hegemonía 
del Focke-Wulf 


Grandes Aviones del Mundo 


Mirage F.l, 
el caza francés 


Las alas en flecha del Mirage F.1 representaron un cambio 
sorprendente en las concepciones de Dassault 


pionero del empleo del 


ala en delta con los Mirage III y 5. El F.1 es utilizado por la Armée de 
Air y una serie de fuerzas aéreas, entre las que cabe contar 
el Ejército del Aire español. 


Si bien el nombre de Dassault está asociado a una larga lista de 
brillantes aviones de caza producidos después de la 1H Guerra Mun- 
dial, la compañía Avions Marcel Dassault es conocida sobre todo 
por sus Mirage 111 y 5 de ala delta, los cazas supersónicos europeos 
de mayor éxito, cuya producción ha llegado a 1400 ejemplares 
para 22 fuerzas aéreas y aún continúa. Atraída por la combinación 
de baja onda de resistencia y amplio volumen interno (para com- 
bustible y el tren de aterrizaje). la compañía desarrolló la configu- 
ración de delta sin cola, en un principio para el papel de intercepta- 
ción y posteriormente para el de ataque al suelo, El MD.550 Mira- 
ge Í. que contaba con dos turborreactores Rolls-Royce Viper y que 
voló por primera vez el 26 de junio de 1955, constituyó la base de la 
serie y condujo al proyecto Mirage 1 con dos motores Gabizo, que 
fue posteriormente cancelado. Rediseñado con un solo turborreac- 
tor Atar, se convirtió en el Mirage ILL. y el primer prototipo realizó 
su vuelo inaugural el 18 de noviembre de 1956. El primer Mirage 
HIC de serie, que incorporaba algunos refinamientos aerodinámi- 
cos, un Atar más potente y cohetes aceleradores para intercepta- 


ción a alta cota, voló el 9 de octubre de 1960, entrando en servicio 
en la Armée de l'Air poco tiempo después, 

A pesar de que la configuración delta sin cola demostró su efica- 
cia para el papel de defensa aérea (dada su rápida trepada y acele- 
ración para interceptar bombarderos a alta cota), acarreaba serios 
tonal 


inconvenientes ope 
masiada r 
miento al 
característico 


En combate cerrado generaba de- 
omo consecuencia del bajo alarga- 
Í como severas cargas en los elevones. Esta última 
afectaba negativamente sus prestaciones en aterri- 


Primer vuelo del Mirage F.1 de preserie, en Istres, el 20 de marzo de 1969, Poseía 


muchas jas respecto a su predecesor, el Mirage ll, especialmente en cuanto a 
alcance, aviónica y maniobrabilidad (foto Dassault-Breguet). 
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zaje y despegue. puesto que las velocidades resultaban mayores de 
lo deseado. El ala delta tendía también al alabeo imprevisto a 
elevados ángulos de ataque. por ejemplo en la configuración de 
aproximación. Otro problema se manifestaba en tareas de ataque 
al suelo: la baja carga alar provocaba una acentuada respuesta a los 
mandos y exigía al piloto un excesivo esfuerzo en condiciones de 
vuelo a baja cota y elevada velocidad, 


Aire-aire y ataque al suelo 

El principal objetivo en el desarrollo de la nueva serie (cuyos 
trabajos comenzaron en 1962) fue el de obtener un caza polivalente 
que pudiese desempeñar misiones de interceptación a Mach 2,2 y 
actuar como aparato de ataque al suelo con un radio de acción 
10-10 de 560 km, siendo capaz de operar desde aeródromos sin 
pavimentar. Para el papel de defensa aérea, se requería que alcan- 
zase Mach 2,2 a 15 250 metros y alcanzase una velocidad punta de 
hasta Mach 2,5. En las misiones de ataque al suelo iría armado con 
dos cañones de 30 mm y un ingenio nuclear, con una velocidad de 
crucero de Mach 0,7. 

Dassault se embarcó en un programa de construcción de prototi- 
pos y pruebas en vuelo que probablemente no tenga parangón en la 
historia de la aeronáutica, investigando una amplia gama de con- 
ceptos tendentes a combinar la dad supersónica con diferen- 
tes prestaciones en despegues y aterrizajes cortos. 

En junio de 1964, la compañía probó el Mirage HIT (también 
conocido como Mirage T), que, siguiendo la fórmula delta sin cola, 
incorporaba un turbofan SNECMA TF-106 de 8 165 kg de empuje. 
basado en el Pratt € Whitney JTF10; construido en escala mayor 
con fines de estudio. proporcionó datos con los que podrían com- 
pararse los correspondientes a los prototipos innovadores. 

tre los aviones que estaban en consideración, el que ofrecí: 
mejores prestaciones en aterrizajes y despegues cortos era el 
VTOL Mirage HIV (o simplemente Mirage V), cuyo primer proto- 
tipo voló en febrero de 1965. Estaba equipado con un SNECMA 
FF-106 para la propulsión hacia delante y con una batería de ocho 
Rolls-Royce RB.162-2 a modo de motores de sustentación para los 
despegues y aterrizajes. Un segundo prototipo (Mirage 111V-02) 
voló en junio, de 1966, con un P € W TF-306 de 10 433 kg, 

En el caso del Mirage F se utilizó un ala en flecha convencional. 
posibilidad que Dassault había considerado poco práctica a la hora 
de diseñar el Mirage 111, dada la dificultad que por entonces existía 
para construir alas delgadas de poca cuerda, Pero tras 10 años de 
avance en los sistemas de producción, el ala en flecha parecía una 
buena opción, y el Mirage F.2, propulsado por un TE-306, voló por 
vez primera en junio de 1966. El prototipo subescalado del Mirage 
F.1, equipado con un Atar K de 7 255 kg, hizo su vuelo inaugural 
el 27 de diciembre de 1966. La cuarta opción, el Mirage G. de 


í 


Mirage F.1CE del Escuadrón 141 del Ala 
de Caza 14, una de las tres alas 
integrantes del Mando de Combate del 
Ejército del Aire español. El Escuadrón 
141 está basado en Los Llanos 
(Albacete), junto al Escuadrón 142. Un 
tercer escuadrón de Mirage F.1, el 462, 
está en proceso de formación en Gando, 
y se integrará en el MACAN 
(Mando de Canarias). 


geometría variable y con motor T J6, voló en octubre de 1967, 
— De este modo, la compañía podía comparar cuatro series dife- 
rentes de aviones. Un ejemplar de cada una de las tres nuevas 
series, diseñadas. al igual que el HIT, para cumplir los requeri- 
mientos especificados más arriba, fue dotado con un turbofan 
P'F-306. Los tamaños (y los costes) de los diferentes diseños fueron 
de una disparidad dramática: un amplio margen separaba al VTOL 
de los demás aparatos. Con una carga bélica de 1 500 kg, el peso 
del Mirage MIV-02 era de 17 500 kg, frente a 12 900 kg del Mirage 
HIT, 14 000 del Mirage F.2 y 14 100 del Mirage G. 

Además de convertirse en un avión muy caro y pesado, el VOL 
ofrecía prestaciones muy pobres en el papel de interceptación. 
Tardaba 10 min 42 seg en alcanzar Mach 2,2 a 15 250 m, compa 
dos con los 4 min 48 seg del Mirage F.2, los 4 min 30 seg del Mirage 
HT y los 3 min 36 seg del Mirage G. Dassault decidió entonces que 
los inconvenientes del VTOL resultaban inaceptables. 

Asi, la decisión se centró en el Mirage F de alas en flecha con- 
vencionales y el Mirage G de geometría variable. Dassault no con- 
sideró realmente la adopción de una fórmula canard como la del 
ab Viggen. 

El Mirage G fue con mucho la mejor de las alternativas estudia- 
das en cuanto a respuesta a los mandos para facilitar el manejo en 
penetraciones de largo alcance y elevada velocidad, y en cualquier 
otra misión de interceptación que requiriese tiempo de permanen- 
antes del combate. También proporcionaba las mejores presta- 
ciones en aterrizaje y despegue, con la obvia excepción del Mirage 
HIV, El Mirage EF de ala fija no representaba un gran avance en 
materia de respuesta a los mandos respecto del Mir F, pero 
reducía la carrera de despegue de 750 a 700 m y la velocidad de 
aproximación de 330 a 227 km/h; cra también más simple y barato 


que el Mirage G, a pesar de la similitud en los pesos en despegue. 


Largas deliberaciones 
Las consideraciones de las fuerzas uéreas francesas sobre esta 
materia nunca fueron hechas públicas, pero al parecer se decidió 


qm Dassault - Breguet Mirage F.1 


El 44" aparato de serie, un Mirage F.1C 
matrícula 5-0C del Escadron de Chasse 
EC 2/5 «lle de France». Pintado en el 
estándar de defensa aérea, con gris 
azulado oscuro en las superficies 
superiores y las inferiores en metal 
natural, lleva la flor de lis a ambos 
lados de la deriva. 


continuar con los estudios de un avión de geometría variable para 
cumplir misiones de interdicción de largo alcance, posiblemente 
con vistas a reemplazar al Mirage IVA, mientras que por otra parte 
se aceptaba al Mirage F.1 (el más ligero de los dos aparatos de la 
seric Mirage F) para substituir al bimotor de interceptación todo- 
tiempo SNCAO Vautour HN. Como primer paso, y para aumentar 
la información respecto al prototipo F.1, ordenó tres F.1 de pre- 
serie, que volaron el 20 de marzo de 1969, el 18 de setiembre del 
mismo año y el 17 de junio de 1970, 

En comparación con el Mirage HI, el F.1 ofrecía mejoras que 
iban más allá de las prestaciones en despegue y aterrizaje y la 
respuesta a los mandos, A pesar de contar con un ala más pequeña 
y delgada, el F.1 tenía una capacidad interna de combustible supe- 
rior en un 40 %, con un total de 4 280 litros. lo que en parte se 
lograba gracias al empleo de depósitos integrales en lugar de los 
flexibles. El tiempo de patrulla aumentó en un 200 %. Gracias a su 
or alargamiento alar mejoraba también en un 80 % la relación 
de giro sostenido. Además, el radar Cyrano IV ofrecía un alcance 
en adquisición superior en un 40 % al del Mirage 11 y 1! y tenía la 
capacidad de indicar objetivos en movimiento para interceptación 
hacia abajo. La velocidad máxima pasó de Mach 2,0 a Mach 2.2, 

El rasgo más sorprendente de esta nueva generación de cazas 
radica quizás en el hecho de que. a pesar de poder introducir un 
motor turbofan más económico, Dassault mantuvo el turborreac- 
tor Atar, que te: us orígenes en los trabajos | dos a cabo por 
un equipo de diseño alemán transferido a Francia a finales de la 11 
Guerra Mundial. La planta motriz del Mirage F.1 consistió en el 
Atar 9K-S0 sobrepotenciado, de 7 200 kg de empuje. derivado del 
utilizado en el bombardero Mirage IVA, el motor francés más 
potente de que se disponía en ese momento, La cancelación del 
programa de producción bajo licencia del P £ W TF-306 obedeció 


Mirage F.1€ del Escadron de Chasse EC 2/12 «Comouaille», con base en Cambrai. 

Los aparatos de esta unidad llevan pintado un escorpión en el costado de estribor de 

la deriva y una cabeza de bulldog en el de babor. Este ejemplar, el 21" avión de 

¡re ll anteriormente en el ECTT 2/30 «Normandie-Niemen» (foto Dassault- 
reguet). 


Grandes Aviones del Mundo 


Un cuarteto de Mirage F.1, armados con misiles de corto alcance Matra 550 Magic 
en las puntas alares. El F.1 es un caza muy flexible y ha tenido un gran éxito en el 
mercado de exportación: parece muy probable que permanezca en servicio activo 
hasta finales del presente siglo (foto P. Guerin vía EDENA). 


evidentemente a la intención de utilizar un motor que no pudiese 
dar lugar a un veto estadounidense a la exportación, puesto que 
ésta era necesaria si se quería que el coste de los F.1 para las 
fuerzas aéreas francesas disminuyese gracias al aumento de la escá- 
la de producción. La decisión de utilizar los Atar acarreó algunas 
deficiencias en cuanto a radio de acción, autonomía y prestaciones 
en despegue, pero redujo los costes y la necesidad de entrenar al 
personal de tierra 


Comienza la producción 


El primer pedido de producción (30 aviones) para la Armée de 
P'Air fue firmado el 18 de setiembre de 1969. Oficialmente fueron 
denominados Mirage F.1. aunque en el sistema Dassault de desig- 
naciones fuesen conocidos como F.1C. Otro pedido por 55 ejem- 
plares fue firmado durante 1971. El primer F.1C de serie salió de 
fábrica el 15 de febrero de 1973 y fue entregado el 14 de mayo. 

El primer y quinto ejemplares de producción fueron empleados 
por el CEV (Centre d'Essais en Vol) de Istres para evaluaciones en 
vuelo, mientras que los tres aparatos intermedios sirvieron en 
pruebas de equipo y armamento realizadas en el CEAM (Centre 
d'Expérimentations Aériennes Militaires). en Mont-de-Marsan. 
Los siete F.1C siguientes se entregaron a la BA (Base Aérienne) 
112 de Reims/Champagne, con el fin de reemplazar a los Vautour 
11C, del ala de caza todo-tiempo ECTT (Escadre de Chasse Tous- 
Temps) 30. 

El primer escuadrón en ser convertido a F.1C fue una de las 
unidades más famosas de las fuerzas aéreas francesas. el ECTI 
2/30 «Normandie-Niemen», que había tenido su cuna en la Unión 
Soviética en 1942, con los pilotos voluntarios franceses que volaron 
en Yakovlev Yak-1 y posteriormente en Yak-9 y Yak-3. Esta con- 
versión fue seguida a mediados de 1974 de la llegada de 15 F.1C 
para el ECTT 3/30 «Lorraine» 

La segunda ala en recibir los F.IC fue la EC 5 de Orange. con 
sus escuadrones EC 1/5 «Vendée» y EC 2/5 «lle de France». En 
1978-79, 24 de estos aparatos fueron devueltos al fabricante (ahora 
Dassault-Breguet) para recibir sondas de reabastecimiento en vue- 
lo que los capacitaran para ser empleados con los cisterna C-135F. 
A principios de 1980, cuatro Mirage F.1C volaron hacia Djibouti. 
haciendo una demostración de su capacidad para desplegarse en 
Africa en un corto lapso. La designación del fabricante para estos 
aviones modificados es la de Mirage F.1C: 

Recientemente ha sido formado un tercer escuadrón de la EC 5, 
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Mirage F.1CZ del 3” Squadron de las 
Fuerzas Aéreas Sudafricanas, con base 
en Waterkloo!. Sudáfrica emplea un 
conjunto de F.1AZ y F.1CZ en misiones 
de interdicción e interceptación, 
respectivamente. Nótese el emblema 
nacional con la gacela junto a la loma 
de aire, y la insignia en forma de abeja 
de la unidad en la deriva, con 
la inscripción «Semper 
Puchans». 


Corte esquemático del Dassault-Breguet Mirage F.1C 


Aloamento antena en psico 15 Mecanismo suelta paracaídas — 28 Linigadmanco timón de 
relorzado con vidrio 16 Paracaidas de frenado eroturddad 
2 Luz trasera navegación 17 Tobera secundara 29 Conductos trdráuicos 
3 Antena (FF 18 Tobera primara 30 Fnsciónlarguero trasero denva 
4 Antona VHF 1 19 Actuadores neumáticos tobera — 31 Actuador comporsador timón 
5 Antena VOR/LOC 20 Articulación bancada conducto de dirección 
8 Abisagramento supero timón tobera 32 Sorvomardo tán de 
de dirección 21 Costila trasera fuselaje tarión drección 


7 Estractara deriva “arquero trasero del 39 Estructura bordo de ataque 
8 Antena UHE estabilizadora la derival denva 
9 Larguero pmcipal denva 22 Soporte estaviizador 34 Estabilizador babor 
¡maaunaco) 23 Estructura sopore 26 Seccónintenor larguero 
0 Artculación mando bmon de 24 Estructura en panal borde de princpa deriva 
drección fuga 36 Van ostica 
1 Carerado ansagramiento 25 Estucturaencas 37 Cuadrante de servomando 
entra! timon de sección malilarguero 36 Paarcas y cables mando 
2 Tirón de dreccón 26 Alela ventra (nabo: y esvibor) ten de Sirección 
13 Larguero trasero dera 27 Varila mando mor 39 Fijación larguero principal 
14 Antena VMF2 prolunddad deriva a lusclaje 


40 Piezas auste ralz curva 

41 Conduct hiaráulco en funda 
desolado 

42 Conducto tobera 

43 Ral extracción motor 

44 Rocubrimiento mtorno, 
depósttc de combustible 

45 Cararado ralz alar 

46 Depóstos combustible 
raseros laterales 

47 Regstros acceso hancada 
metor 

48 Pare! acceso cables de 
manso 

49 Sstema transversal 
alimentación combusibie 
(depósitos latorales, 
gesarreros y traseros) 

50 Artculacones alerón 

31 Pre-sefrigeracor compresor 

32 Costila principal urión ala al 


tasolayo 

53 Revestrmento alar 

54 Flapen panal sección interior 
alar 

55 Guías lap 


56 Defiecto'es pertorados (dos: 

57 Actuador deflectores 
a0rodimámicos 

58 Tuberias depésto alar 
combustible 

59 Marinete compersacón 
moron 

50 Servomando alerón 

61 Vanta acciorarmerto alarón 

62 Acsagramiaro vero vercr 

63 Agrón babor 

64 Abisagrarmento externa aleron: 

85 Puntos 14aci07 mia 

66 Caja -grición misil 

67 Misialre-ale Matra 550 Magic 

68 Zapata sujeción med 

69 Borde de atague móvil 

70 Abssagrarmentos sat 

71 Purto sujeción soporte 


72 


e. 


73 Soporte armas interior babor 

74 Mist are-are Matra 590 
(caboza buscadora por 
infrarrojos) 


75 

76 Fijación principal raiz ala, on 
acero forjado de ata tracción 

77 Antena ¡FF 

78 Conducto vordación motor 


sabido quí 
han empl 


79 Depósito combustible sección 
central del fuselaje: 
80 Varbla mando alerón 
81 Alojamiento aviónica 
82 Acomedas nidráuicas y 
eléctricas 
83 Acumulador de vuelo mvertdo 
BA Ampllicador 
85 Alojamiento principal sstemas 
electrónicos y radio 
86 Turbocomoresor 
-ondicionamiento are y 
separación aque 
87 Absagramiento cublora 
BB Martnele acconameonto 
cubierta. 
89 Asiento oyectable Marin 
Baer na 
90 Cubierta desorendible 
91 Visor ce tiro 
82 Soporte estructural parabrisas 
93 Panelinstrumontos 
34 Paancamardo 
35. Dorso panel 
NS IMenos/sopo*e visor de 
te 
96 Parabreas prueva de 
impactos co aves 
97 Pros 
36 Puntos sujeción tadar 
29 Radar control de tro 
Trompson-CSF Cyrano IV 
100 Explorador radérico 
10* Radomo de plásco reforzado 
con viario 
102 Antena TACAN 
103 Mamparo delantero 
presurización 
104 Pedales mon ge arrección 
105 Puarca mardo alerón 
108 Base palanca margo 
107 Pañanca mando timón de 
protundidas: 
108 Carenado maranete retracción 
109 Martinete retracción del tren 
delantero 
110 Amoriguador oleoneumátco 
*11 Ruedas tren delantero 
112 Eje calas ruedas 
113 Articulación guía 
amortiguación 
114 Vartinete centrado y 
orentación 
115 Compuerta ren delantoro 
116 Asiento piloto 
157 Fiación tron delantero 
118 Aruculación timón de 
profandidas 
119 Mamparo trasero 
prusunitación (incinado) 
120 Batoría(24 voltios) 
121 Rebajecel cañón 
122 Cono amortiguador toma de 
mn 
123 Intercambiador térmico 


Dassault - Breguet Mirage F.1 


Mirage F.1CH de la Real Fuerza Aérea 
de Marruecos. Este país adquirió un lote 
de 25 F.1CH, que tueron pedidos en 
1976 y entregados en 1978-79, Se ha 


gunos de estos aparatos se 


'ado en el Sahara Occidental 
contra el Frente Polisario. 


124. Cono amortiguador motor 
elbernco 

125 Purgade lacapa me 

126 Guia cono amoriguacen 

127 Martinete de rosca 

129 Toma are ostrbor 

129 Tubo del cañón DEFFA 

130 Compuertas tomas aushares 
alo 

131 Aerotreno estribor 

132 Cañón DEFFA de 30 mm 
esirivor 

133 Depósto combusibie 
integrado sección dutantera 
fuselaje 

134 Carenado rar alar 

135 Conducciones combusinte 

135 Costas maqunadas 

137 Punto delartoro de ación al 

138 Martinete accoramanto 
compuerta atemzador 
prnopal 

139 Tora o marición 

140 Compuerta pre-cerraos 
sernzacos (bazada) 

141 Alojamerto ten estribor 

142 Costilaurón del ala al 
Loselaje 

143 Tuborreactor SNECMA Aa 
950 

144 Puntos princpales tacón ale 
alfuselajo 

145 Costila moqurada 

146 Punto trasero fyación ala 

147 Vástago sujeción bancaca 
moor 

138 Gua Map 

149 Actuador y amseulación ap 

150 Estructura en panal borde ce 


tuga 

151 Pisos de doble ranura 

152 Detectores aerodnamocos 
pertoracos (cos) 

153 Absagramiento dellaciares 

154 Esvuctura caja alar 
multlarguero 

155 Punto suecón soporte ntenor 

156 Actuador ren aterizaje 

157 Artculación compuerta de la 
pata 

158 Fración aten 

159 Martevote bu 
aerizaje 

160 Palanca y actuacor tren 
atormzajo 

16) Pata Messtertronaterriza 

162 Soportearmas intaor estriber 

163 Engarcho de cierre 

164 Palinca osclamo 

165 Mist arre-aro Matra Super 530 

168 Mii are-ae Matra 530 (quía 
portada: semactro) 

167 Ruecas tren aterrizaje 

168 Frenos de embrague pot 
mdráulico 

169 Amorguacor oleoreumitcs 

170 Viqueta ven rarza 

17+ Soporte armas axtemo: 
estrbor 

172 Furto sujeción soporte 

173 Estructura borde de ataque 

174 Largueros auxilares 

175 Alotán estribor 

176 Costila Inal maquis 

177 Zagata misa 

178 Min! wro-are Mata 560 Mage 

179 Depósito aunar combastole 

1.200 Mros 


829 


Grandes Aviones del Mundo 


Dassault-Breguet Mirage F.1 


Especificaciones técnicas 

Dassault-Breguet Mirage F.1C 

Tipo: monoplaza de interceptación todo tiempo con 
capacidad secundaria de ataque visual al suelo 
Planta motriz; un turborreactor con poscombustión 
SNECMA Atar 9K-50 de 7 200 kg de empuje estático 


Prestaciones: velocidad máxima a 11 000 m 2 323 km/h o 
Mach 2,2; al nivel del mar 1 460 km/h o Mach 1,2; 
velocidad de trepada desde el nivel del mar 12 780 m por 
minuto; techo de servicio 16 000 m; radio de acción lo-lo 
600 km con seis bombas de 250 kg, radio de acción hi-lo-hi Y 
1 385 km con dos bombas de 250 kg, o 425 km con 14 | 
bombas de 250 kg 

Pesos: vacío 7 400 kg: en despegue en configuración 
limpia 10 900 kg; en despegue con misiles aire-aire 11 500 
kg; máximo en despegue 15 200 kg 
Dimensiones: envergadura 8,40 m; longitud 
15,00 m; altura 4,50 m:; superficie 
alar 25,00 m? 

Armamento: dos cañones DEFA 553 de 30 mm con 270 
disparos, dos misiles Matra Super 530 y dos Matra 550 
Magic y cinco soportes que admiten hasta un máximo de 
3 630 Kg 


Dassault - Breguet Mirage F.1 


Este Mirage F.1C de la Armée de l'Air es el 68” 
ejemplar de serie y luce el código 12-YN, que indica su 
pertenencia al Escadron de Chasse EC 1/12 
«Cambrésis». La 12* Ala de Caza (EC 12), con base en 
Cambrai, fue la tercera y última ala en ser equipada 
con F.1. Este aparato lleva pintada la avispa del SPAB9 
en el costado de babor de la deriva, mientras que en el 
de estribor lleva la cabeza de tigre del SPA162. En las 
puntas alares pueden verse dos misiles de combate 
cerrado Matra Magic, y en los soportes subalares dos 
misiles de medio alcance guiados por radar Matra 530: 
el soporte ventral está dotado de un depósito lanzable. 
El escuadrón fue creado en 1952 y desde entonces 
empleó Ouragan, Mystére IVA y Super Mystere B2. 


Un Mirage F.1CG de las Fuerzas Aéreas de Grecia se prepara para el despegue. 
Véanse los flaps en el borde de ataque y en el borde de fuga del ala, las dos ruedas 
del aterrizador intero y la curiosa suspensión de los aterrizadores principales. 
Las aletas ventrales bajo los empenajes ayudan a mantener la estabilidad 
direccional a elevados ángulos de ataque (foto Dassault-Breguet). 


el EC 3/5 «Comtat Venaissin»; está provisto de biplazas Mirage 
F.1B para hacer las veces de unidad de conversión operacional al 
F.1. La tercera y última ala en ser convertida fue la EC 12 de 
Cambrai, con sus escuadrones EC 1/12 «Cambrésis» y el EC 2/12 
«Cornouaille». Los pedidos de Mire ara la Armée de PAir 
sumaban a principios de 1982 un total de 246, excluidos los aviones 
de preserie 

El F.1C fue optimizado para cumplir los requerimientos de las 
fuerzas aéreas franc ¿su tarea principal es la defensa aérea a 
alta cota y en todo tiempo, con la misión secundaria de ataque 
visual al suelo. Desde 1978 han sido dotados con uno o dos misiles 
aire-aire Matra Super 530, que utilizan un sistema de seguimiento 
por radar semiactivo y les dan capacidad total de ataque y unas 
prestaciones de ataque hacia arriba de alrededor de 9 000 m. Ade- 
más, el Mirage F.1C puede llevar dos misiles de corto alcance 
Matra 550 Magic. guiados por infrarrojos; estas armas entraron en 
servicio en 1976, Otras mejoras consisten en flaps de maniobra y 
una antena receptora para el radar de alerta en la punta de la 
deriva. 

El primer modelo fue seguido por el F.1A de equipo simplifica- 
do, desarrollado para cumplimentar el pedido de la República de 
Sudáfrica de un aparato de interdicción que pudiese ser empleado 
en misiones de superioridad aérea. El Cyrano 1V fue reemplazado 
por el radar telemétrico Aida 2, ya que esta variante no podía 
emplear los misiles Matra Super 530. Otros equipos con los que fue 
dotado el avión consistían en navegación Doppler, telémetro laser 


El código 5-AD de este Mirage F.1B, armado con misiles Matra Magic en las puntas 
alares y Matra 500 bajo las alas, parece indicar su pertenencia a la EC 3/5 «Comtat 
Venaissin», que cumple la función de unidad de conversión operacional a Mirage 
F.1 (foto P. Guerin vía EDENA). 


Mirage F.1JA de la Fuerza Aérea 
Ecuatoriana. Algunos informes indican 
que la principal base de F.1 está en 
Taura, mientras que otras señalan a 
Guayaquil. En 1979 fueron entregados 
16 monoplazas (a los que algunas 
fuentes se refieren como F.1JE) y dos 
biplazas (F.1JB); es probable que hayan 
sido empleados contra Perú en 1981. 


Thompson-CSF y unidad inercial SFIM. El primer F.1A fue entre- 
gado en 1975, 

El tercer modelo monoplaza fue el F.1E, una designación origi- 
nariamente empleada para una variante propulsada por el turbofan 
SNECMA MS53 de 8 500 kg de empuje y posteriormente dada al 
Mirage 2 000. El primero de estos aviones voló el 22 de diciembre 
de 1974, y el tipo fue propuesto para el «Contrato del Siglo», en 
competición con el Saab Viggen, el General Dynamics YF-16 y el 
Northrop YF-17. Venció:el YF-16 (que fue adquirido por Bélgica, 
Dinamarca, Países Bajos y Noruega), y la designación F.1E pasó a 
ser dada a una variante polivalente propulsada por Atar y con 
aviónica mejorada. El equipo incluía una plataforma inercial SA- 
GEM-Kearfott, computador digital EMD/SAGEM, y modificacio- 
nes al radar Cyrano 1V para evitación del terreno y modos telemé- 
tricos aire-superficie, así como un sistema mejorado de detección 
de aviones en vuelo a baja cota. Las exportaciones del F.1E empe- 
zaron en otoño de 1976. 


Versión biplaza 

Las tres variantes analizadas más arriba diferían sólo en el equi- 
po. El único cambio estructural importante en el desarrollo del F.1 
ha tenido lugar con el biplaza F.1B, que voló por primera vez el 26 
de mayo de 1976. Previsto para el entrenamiento de pilotos, pero 
con total capacidad operativa (pilotado sólo desde la cabina delan- 
tera), el F.1B difiere de sus predecesores en una sección delantera 
del fuselaje 30 cm más larga. un peso en vacio 200 kg mayor y una 
menor capacidad interna de combustible. Las exportaciones del 
F.1B comenzaron a finales de 1976, y la variante es también em- 
pleada por la Armée de l'Air. que ha asignado un ejemplar a cada 
escuadrón. 

La última variante del F.1 es el Mirage F.ICR, una versión de 
reconocimiento en desarrollo para la Armée de l'Air, con la que se 
piensa reemplazar dos de los escuadrones de Mirage HIR/RD ac- 
tualmente encuadrados en la ER (Escadre de Reconnaissance) 33 
de Strasbourg. Mientras que el F.1C básico puede llevar a cabo 
misiones de reconocimiento fotográfico empleando un contenedor 
externo con cuatro cámaras, el F.ICR lleva por lo menos dos cá- 
maras internas y conserva el radar de morro. Existe también una 
versión propuesta, el Mirage F.1 CT. un aparato de interdicción 
táctica destinado a ser desarrollado en el futuro para la Armée de 
PA ir. 

La combinación de buenas prestaciones y buenas características 
de manejo han convertido al F.l en un avión extremadamente 
popular en el mercado de exportación. Incluyendo las compras 
francesas, los pedidos totalizan 649 ejemplares. No existen datos 
precisos acerca de estas transacciones, pero se sabe que las ventas 
incluyen 18 Mirage F.IJE/JB para Ecuador, 40 F.1CG para Gre- 
cia, 60 F.IEO/BO para Irag. 36 F.1CJ/BJ para Jordania. 20 
F.ICK/BK para Kuwait, 38 F.IAD/BD/ED para Li 50 
F.1EH/BH para Marruecos. 14 F,1 para Qatar, 48 F.1AZ/CZ para 
Sudáfrica y 72 F.ICE/BE para España. El ritmo actual de produc- 
ción es de siete aparatos mensuales, y la información disponible 
hasta el momento permite esperar que el Mirage F.1 siga siendo 
fabricado durante muchos años. 


Variantes Dassault-Breguet Mirage F.] 


F-10-200: comoel F 1C. pero con sonda de 


F.1A; verson smpificada desarrolada para los 
reabastec mento en vuelo 


requermientos de un anón de interdicción para 


Sudalnca, con capacidad de delensa aerea reoucióa 
desprovisto del radar Cyrano IV y de los Matra Suger 
53). ol equipo ncrula radar telemetico Muda 2. telémetro 
laser y navegación Dopoter 

F 18: entranador biplaza con total capacidad operar 
pero sin cañones. en refación co” el monoplaza, ef 18 
1530 om más argo, 200 kg más pesado en vacio y lane: 
Irenar capacidad interna para combustidie 

F.1C: versión de interceptados toda tiempo parallas 
Auerzas atras francesas, con capacidad secundaria do 
ataque visual ahorra 


F.1CR: version ce reconocimiento en desarralo para las 
fuerzas s6roas francesas, con dos cámaras iniernas y 
conservando el radar Cyrano IV. 

F.1CT: versión de interdicción tactica proguesta para las 
luerras aereas trancesas 

F.1D: proyecto abandonado de biplaza con motor MS3 
FL1E: desgnacion or gunalmente utvizada para e 
moroplaza con motor MS: en 'aactunidad empleada 
paraa versión polivalente con avúnca mejorada 
F-1R: designación a veces apúcada 414 versión de 
reconoc miento 


A-Z de la Aviación 


Borel-Odier Tipo Bo-T 


Historia y notas 

Diseñado “por los establecimientos 
Borel y construido para la Armada 
francesa por Antonio Odier. el Borel- 
Odier Bo-T fue un hidroavión biplano 
bimotor más conocido como hidroa 
vión torpedero Borel-Odier. El proto- 
tipo despegó del Sena pilotado por 
Georges Chemet. y quedó destruido 
en su vuelo inaugural. en agosto de 
1016. No obstante. la casa recibió un 
pedido de producción para este hi- 
droavión con dos flotadores Y espacio 
para un torpedo en la parte inferior 
del fuselaje, Se eree que los pedidos 
totalizaron 91 aparatos. pero las en- 
tregas no comenzaron hasta el invie 
no de 1917, y se vieron abruptamente 
interrumpidas por el Armisticio. en 
noviembre de 1918, De tal suerte. só- 
lo un pequeño número de hidroavio- 
nes BorclOdier entró realmente en 


SETVICIO: segun unos informes, par- 
iciparon en operaciones en el Medite- 
rráneo durante el año 1918, y fueron 
también utilizados en misiones de pa- 
trulla costera. En 1919 se desarrolló 
una versión de transporte conocida 
como Bo-C (F-ESUH). Previsto para 
el transporte de 10 pasajeros. el avión 
resultó destruido cuando se encontra: 
ba en período de pruebas 


Especificaciones técnicas 
Borel Tipo Bo-1 

Tipo: hidroavión torpedero y de 
reconocimiento 

Planta motriz: dos motores lineales 
Hispano-Suiza 8Ba, de 220 hp 
Prestaciones: velocidad máxima al 
nivel del mar 124 km/h 

Pesos: io equipado (sin torpedo) 
1 200 kg; máximo en despegue 
2400 kg 


Dimensiones: envergadura 20.00 me 
longitud 11,23 m: altura 3.93 m 
Armamento: dos ametralladoras 
móviles Lewis de 7.7 mm. más un 
torpedo de 650 kg 


El Borel-Odier Bo-T parece demasiado 
pesado para sus flotadores de quilla 
plana. Sin embargo, tuvo como útil 
caracteristica sus hélices «manuales» 
para mitigar los problemas de torsión. 


Boulton €: Paul P.3 


Historia y notas 
Aunque sólo se construyó un prototi- 
po. el Boulton £ Paul P.3 Bobolink 
merece ser mencionado como el pri- 
mer aeroplano de Boulton £ Paul, La 
compañía se había dedicado a las 
construcciones de madera en su 
<a de Norwich, y durante la | Guerra 
Mundial fabricó aviones como sub- 
contratista. Entre los tipos producidos 
se hallaban el Sopwith 1 *> strutter y 
el Camel: precisamente el Bobolink 
nació como resultado de un concurso 
de diseño para encontrar un sustituto 
del Camel 

El ganador del concurso fue el Sop- 
with Smipe. de modo que el avión de 
Boulton « Paul no entró en produc- 
ción. Para los prototipos se asignaron 
tres números de serie. pero sólo uno 
aparece matriculado en el registro de 
la época. Una característica interesan- 
te era que el piloto del Bobolink con- 
taba con la posibilidad de desprender- 


Bobolink 


se del depósito principal de combusti- 
ble en el caso de que se produjera un 
incendio en vuelo 

Como era lógico esperar. el Bobo 
link tenía una cantidad de semejanzas 
con el Camel. y sus prestaciones eran 
comparables a las del Snípe; a pesar 
de ello, este último fue considerado 
más adecuado para emprender la pro: 
ducción en serie 


Especificaciones técnicas 
Tipo: caza monoplaza 

Planta motriz: un motor rotativo 
Bentlev B.R.2, de 230 hp de 
potencia 

Prestaciones; velocidad máxima 200 
km/h. 43 050 m, y 175 km/h a 4 570 
m: trepada a 1 980 m en 5 min 20 seg; 
techo de servicio 5 945 m: autonomía 
3h 15 min 

Pesos: vacio 557 kg: máximo en 
despegue 904 kg 

Dimensiones: envergadura 8,84 m: 


longitud 6, 10m: altur, dm 
superficie alar 24,71 m 
Armamento: dos ametralladoras 
Vickers de 7,7 mm sincronizadas de 
tiro frontal, en la parte superior del 
fuselaje; más otra ametralladora 
optativa Lewis de 7,7 mm sobre la 
sección central del plano superior 


El Boulton 4 Paul P.3 Bobolink era un 
buen diseño, con la ventaja de una 
célula alar de dos secciones basada en 
el uso de montantes interplanos en «N», 
lo que eliminaba la necesidad de 
arriostramiento de incidencia (foto M. 
Passingham). 


Boulton € Paul P.7 


Historia y notas 
El diseño del Boulton £ Paul P.7 
Bourges comenzó en 1918, cuando 
Boulton £ Paul obtuvieron un contra- 
to de producción para tres prototipos 
informaciones contemporáneas se 
refieren a este avión como una «má» 
quina militar de bombardeo»: no obs- 
tante. la tendencia más generalizada 
ha ido en el sentido de describirlo co- 
mo un cazabombardero bimotor 

La primera célula que se construyó 
fue equipada con motores rotativos 
Bentley B._R.2 de 230 hp. ya que los 
motores propuestos, los A.B,C. Dra- 
gonflv de 320 hp, aún no estaban lis- 
tos: ésta forma original recibió la de- 
nominación Bourges Mk IIA, 
convertirse más tarde, cuando le fue- 
ron instalados los motores DragonIly. 
en Bourges Mk IA. 

El Bourges demostró ser casi tan 
manejable como los cazas monomoto: 
res de la época, pero en un intento por 


Bourges 


mejorar el campo de tiro del artillero 
se cambió el plano superior por un ala 
en gaviota, y se modificaron la deriva 
y el timón de dirección. Con estas mo- 
dificaciones. tomó la denominación 
Bourges Mk IB. 

El tercer avión tenía motores Na- 
pier Lion de 450 hp; su capaci 
aumentó en unos 225 kg 
velocidad en cerca de 11 km/h, A pe 
sar de las excelentes prestaciones del 
Bourges, no hubo pedidos de produc 
ción, y la enorme cantidad de aviones 
dispomibles al finalizar la guerra hizo 
imposible que apareciesen nuevos 
diseños 


Especificaciones técnicas 
Boulton $ Paul Bourges Mk LA 
Tipo: cazabombardero biplaza 
Planta motriz: dos motores radiales 
A.B.C. Dragonily 1, de 320 hp de 
potencia 


Prestaciones: velocidad máxima 198 
km/h. a 1 980 m; techo de servicio 

6 095 m: autonomía con combustible 
máximo Y h 15 min 

Pesos: vacío 1 733 kg: máximo en 
despegue 2 869 kg 

Dimensiones; envergadura 17,48 m: 
longitud 11,28 m; altura 3,66 m: 
superficie alar 68.56 m 
etralladoras 
Lewis de 7,7 mm montadas en el 
morro y dos más situadas en la ca 


bina 


El Boulton 4 Paul P.7 Bourges fue el 
primer bimotor capaz de hacer el rizo, y 
combinaba la agilidad de un monoplaza 
con la capacidad de carga de un 
bombardero, En la fotogralía, el primer 
Bourges después de su modificación al 
estándar Mk lA, con motores Dragonfly 
sin cono de hélice (foto RAF Museum). 


de popa, además de una carga de 


bombas de 408 kg 
833 


Boulton Paul P.9 


Historia y notas 
Inmediatamente después de fabri 
los Sopwith Camel. durante la 1 Gue: 
tra Mundial, Boulton K Paul utiliza 
ron algunos elementos de dicho avión 
en el P.6, un pequeño biplaza diseña- 
do y construido para probar secciones 
alares. Con este fin, podía acoplar fá- 
cilmente a su fuselaje diferentes es- 
tructuras alares. 

La célula básica del P.6 se conservó 
enel Boulton £ Paul P.9 E voló por 
primera vez a comienzos de 1919, po- 
cas semanas después de que lo hiciera 
su umtecesor. El prototipo P.9, cons- 
truido satisfacer un pedido de 
Australia, fue trasladado a Tasmania 
en barco, y en diciembre de 1919 inau- 
'uró un servicio de correo aéreo entre 
Hobart y Melbourne 

El éxito del P.9 en Australia aceleró 
la producción de siete ejemplares 


más. tres de los cuales se entregaron u 
clientes australianos. De los restantes. 
todos ellos matriculados en Gran Bre- 
tana, uno se utilizó para un viaje de 
placer al Cabo de Buena Esperanza 
en 1928, y luego fue adquirido por un 
piloto sudafricano en ñ udad de El 
Cabo, Otro P.9, trasladado de Croy 
don a Suiza, sufrió en febrero de 1929 
serias averi l hundirse en el hielo 
en un lago congelado, posteriormente 
fue recuperado y reconstruido, y se 
matriculó en el registro suizo. 


Especificaciones técnicas 
Boulton $ Paul P.9 

Tipo: biplano biplaza de turismo 
Planta motriz; un motor lincal 
R.A.F. 1A de 9 hp 

Prestaciones: velocidad máxima 167 
locidad de crucero 137 km/h 
autonomía 483 km 


Pesos: vacio 564 kg: máximo en 
despegue $03 kg 

Dimensiones: envergadura K.38 m: 
longitud 7.25 m: superficie alar 
30.01 m 


Muy semejante al diseño del P.9, el 
Boulton £ Paul P.6 fue construido para 
investigación aerodinámica, pero en 
realidad se utilizó sobre todo como 
«taxi» de la compañía 


Boulton € Paul P.29 Sidestrand 


Historia y notas 
Continuando las experiencias inicia- 
das con los prototipos de bombarde 
ros biplanos bimotores Bourges y Bu- 
Boulton « Paul diseñaron un 
) avión para satisfacer una espe: 
ación para un bombardero medio 
diurno con tres o cuatro plazas. El pri- 
mero de los dos prototipos Boulton $ 
Paul P.29 Sidestrand Mk 1 voló en 
1926, y la compañía recibió un pedido 
de 18 iviones de serie 
Las entregas al reconstituido 101% 
Squadron, con base en Bircham New 
ton, comenzaron en 1928. La primera 
entrega estaba formada por seis 4 
ratos pertenecientes a la versión 
destrand Mk II. con motores de trans- 
misión directa Bristol Jupiter VI A 
éstos les siguieron nueve ejemplares 
de la versión Sidestrand MK HÍ, que 
estaban equipados con motores Jupi- 


ter VIHE con reductor; los últimos 
tres aviones de serie reemplazaron a 
los MK 1 

Los Sidestrand heredaron la ma- 
nejabilidad del Bourges, pero aunque 
demostraron ser excelentes aviones de 
bombardeo y combate, sólo el 101% 
Squadron se equipó con ellos. Tres Si 
destrand Mk HI fueron convertidos 4 
la configuración Sidestrand Mk Y, pe- 
ro luego se les rebautizó Overstrand: 
en diciembre de 1934 comenzaron a 
reemplazar a sus predecesores. 


Especificaciones técnicas 
Boulton £ Paul Sidestrand Mk 11 
Tipo; bombardero medio de 
tres/cuatro plazas 

Planta motriz: dos motores radiales 
Bristol Jupiter VINE, de 460 hp de 
encia 
Prestaciones: 


'elocidad máxima 225 


km/h, a 3 050 m: techo de servicio 
7 315 m; autonomía con combustible 
máximo NOS km 

Pesos: vacío 2 726 kg: máximo en 
despegue 4 627 kg 

Dimensiones: envergadura 21.92 m: 
longitud 14,02 m: altura 4,52 m: 
superficie alar 91.04 m* 

Armamento: tres ametralladoras 
Lewis de 7,7 mm (una en el morro. 
una en posición ventral y otra en 


El Boulton 4 Paul P.29 Sidestrand, el 
primer avión de la RAF que recibió la 
denominación de bombardero medio, 
lue un avión notablemente ágil, según 
modelo del P.7 Bourges: podía hacer 
rizos, toneles y barrenas fácilmente y 
volar con un solo motor. 


posición dorsal). más una carga de 
bombas de 476 kg 


Boulton 4 Paul P.31 Bittern 


Historia y notas 

La especificación n” 27/24 del Ministe- 
rio del Aire británico solicitaba pro- 
puestas para un caza nocturno mono- 
plaza susceptible de utilización contra 
formaciones enemigas de bombarde- 
ros. En una época en que los squa- 
drons de la RAF estaban dominados 
por biplanos monomotores monopla. 
zas, la propuesta de Boulton £ Paul 
ante dicha solicitud —un monoplano 
bimotor— resultaba tun radicalmente 
distinta que. a menos que sus presta 
ciones y manejabilidad fueran excep- 
, estaría inevitablemente con- 
fracaso. 

Bajo la denominación Boulton « 
Paul P.31 se construyeron dos prototi- 
pos, a los que se dio el nombre de 
Bittern, El primero (17936) tenía alas 
de implantación alta y dos motores ra- 
diales Armstrong Siddeley Lynx mon- 
tados en los bordes de ataque de la 
sección central del ala, Los capós que 
los cerraban dejaban las cabezas de 
los cilindros expuestas al flujo de aire 
de la hélice. El segundo prototipo 
(17937) se diferenciaba por un ala de 
nuevo diseño. cuya envergadura era 
unos 1.50 m mayor. e incorporaba ra. 
nuras Handley Page de borde de ata 
que. Los motores estaban montados 
en una posición mucho más baja, so- 
bre el ala con anillos Townend y sin 
chapas deflectoras alrededor de los ci- 
lindros. La otra diferencia importante 
entre los dos prototipos estribaba en 
el armamento: el primero (37936), te- 
nía dos ametralladoras Vickers de tiro 
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frontal fijas a los lados del fuselaje de 
proa, mientras que el segundo (17937) 
tenía ametralladoras Lewis simples a 
cada lado del morro, en torretas que 
podían elevarse de 0” a 45”, y estaban 
interconce! 

de parrilla que se elevaba al mismo 
nivel de las ametralladoras simultá- 
neamente con ellas. Lo que se preten- 
día con ello era tar la tarea de 
atacar desde abajo a una formación de 
bombarderos. 

A pesar de las ideas innovadoras. 
ambos prototipos tenían graves defec 
tos de potencia, lo que. retrospectiv 
mente, resulta muy extraño dado que 
por entonces ya se disponía de moto- 
res radiales de potencia que casi dupli- 
aba la de los utilizados. Como resul- 
tado de todo ello, prueba 
prototipos dieron como 


result, 
prestaciones tan pobres que se renun- 


ció 4 emprender cualquier desarrollo 
ulterior del tipo 


Boulton 8 Paul P.31 Bittern (37937, segundo prototipo) con motores carenados de 
implantación baja: también llevaba torretas para el armamento en elevación. 


E 


E y 
Primer prototipo de P.31 Bittern (vista frontal interior: segundo prototipo). 


Boulton 8 Paul P.31 Bittern (sigue) 


Especificaciones técnicas 
Boulton £ Paul P.31 Bittern 

ca prototipo) 

caza nocturno bimotor biplaza 


Planta motriz: dos motores radiales 
Armstrong Siddeley Lynx. de 230 hp 
de potencia 

Prestaciones: velocidad máxima 


en vuelo horizontal 233 km/h 

Peso: máximo en despegue 2 041 kg 
Dimensiones: envergadura 12,50 m; 
longitud 9.75 m 


A-Z de la Aviación 


Armamento: dos ametralladoras 
Vickers de 7.7 mm fijas de tiro frontal 


Boulton 8: Paul P.64 Mailplane y P.71A 


Historia Y notas 

En 1939, Boulton £ Paul construyó 
un biplano motor integramente de 
metal según un contrato firmado con 
empresa ha- 
ado un pedido para un 
correo con capacidad para 


avión 
tran: pS 454 kg de carga, con 1 069 


A y ieoivalte veloci- 
dad. y la compañía consideró que su 
Boulton £ Paul P.64 Mailplane era la 
respuesta adecuada, — Desgraciada- 
mente, cra demasiado caro e insatis 
factorio. El primer vuelo tuvo lugar 
en el aeródromo de la compañía, en 
Mousehold, Norwich. en marzo, de 
1933, y al cabo de siete meses, quedó 
destruido en un accidente durante las 
pruebas de Martlesham Heath. 

El desarrollo de la disposición bási 
ca fue continuo, y como consecuencia 
de ello el Boulton £ Paul P.71A resul- 
tó ser un aparato más ligero, estiliza 
do y largo. En lugar de los motores 
Basto Pegasus de 555 hp del P.64, el 

P.7IA contaba con Armstrong Sidde 
ley Jaguar VIA de 490 hp. Dos de es- 
los aviones fueron entregados a Impe- 
rial Airways en febrero de 1935, 

Por entonces, la compañía había 
perdido interés en las posibilidades de 
transportar correo, y los dos aviones, 
denominados Boadicea y Britomart 
fueron convertidos en transportes de 
pasajeros, con trece plazas. En confi- 
guración de transportes VIP dispo- 
nian de siete plazas, y los asientos po: 
utilizar el 


dían desmontarse para 
avión como transporte ligero de 
carga. 


Los dos P.71A se perdieron en el 


término de los diecinueve meses pos- 
teriores a la entrega. El primero de 
ellos resultó con daños irreparables en 
el accidente que sufrió al aterrizar en 
en octubre de 1935: el segun- 
apareció sobre el Canal de la 
Mancha en setiembre de 1936 


Especificaciones técnicas 
Boulton $: Paul P.71A. 

Tipo: bimotor de transporte ligero y 
correo 

Planta motriz: dos motores radiales 
Armstrong Siddeley Jaguar VIA, de 
490 hp 

Prestaciones: velocidad máxima 314 
km/h, a 1 525 m: velocidad de crucero 
267 km/h, a 1 525 m; autonomía 
966 km 

Pesos: vacío 2 767 kg; máximo en 
despegue 4 309 kp 

Dimensiones: envergadura 16,46 m; 
longitud 13,46 m: altura 4,62 m: 
superficie alar 66.75 m* 


El Boulton 4 Paul P.71A se desarrolló a 
partir del desastroso P.64, En la 
fotografía el Boadicea (G-ACOX) de 


Imperial Airways, que resultó con daños 


irreparables al aterrizar en Haren 
(Bruselas) el 25 de octubre de 1935. 


El segundo Boulton 8 Paul P.71A fue 
utilizado por Imperial Airways; 
desapareció sobre el canal de la 
Mancha el 25 de setiembre de 1936. 


Boulton Paul P.75 Overstrand 


Historia y notas 
El protot Boulton £ Paul P.75 
raros que voló por primera vez 
en 1933, fue una conversión del octa- 
vo Sidestrand de serie. que original- 
mente se denominó Sidestrand Mk V. 
pero en 1934 se adoptó el nuevo nom- 
bre de Overstrand 

A la sazón, la compañía había cam- 
biado su nombre por el de Boulton 
Paul Aircraft Ltd, y había comenzado 
la construcción de una nueva fábrica 
en Wolverhampton. Recibió un pedi- 
do de 24 Overstrand de serie pura 
reemplazar los Sidestrand en servicio 
en el 101" Squadron, pero el primer 
avión que llegó a esta unidad en enero 
de 1935 fue una conversión de Sides- 
irand, seguida al mes siguiente por 
otra conversión, El primer verdadero 
Overstrand de serie no se entregó has» 
ta comienzos del año siguiente 

Mientras que las primeras conver- 
siones iban Ly perry por motores 
Bristol Pegasus | de 555 hp. los mode 
los de serie se equiparon con el Pega 
sus Ide 580 hp. Además de tener mo- 
tores más potentes, el Overstrand se 
diferenciaba de su predecesor en que 
llevaba una torreta cerrada de morro 
que se operaba mecánicamente. lo 
que constituía una novedad en los 
aviones de la RAF. Este desarrollo 
llevó a un anuario de la época a vatici 
nar que «probablemente conduciría a 
toda una revolución en las tácticas ac 
15». Además de proporcionar este 


lujo al artillero frontal. el Overstrand 
tenía una cabina cerrada con un para: 
brisas móvil para el piloto y calefue- 
ción por aire para todos los puestos de 
la tripulación, procedente de un nue- 
vo tipo de calentador montado en el 
sistema de escapes del motor. Una 
prueba más de lo avanzado del diseño 
del Overstrand era la provisión de un 
piloto automático, mientras los capós 
del motor del Boulton Paul y los co- 
lectores de escape contribuian, res- 


Desarrollado a partir del Sidestrand, el 
Boulton Paul P.75 Overstrand tenía una 
torreta de morro con mando asistido, 
estructura revisada y motores 
sobrepotenciados. El principal usuario 
fue el 101? Sqn., cinco de cuyos 
Overstrand aparecen representados en 
esta tarjeta postal (foto RAF Museum). 


(Oxtordshire) 1936-37. 


Boulton Paul P.75 Oversirand del 101” Squadron, RAF., con base en Bicester 


Boulton Paul P.75 Overstrand 


pectivamente a reducir el ruido de 
motor y a minimizar la emisión de hu- 
mo de descarga, factores ambos que 
favorecían las operaciones nocturnas. 

Todos los Overstrand fueron cons- 
truidos en Norwich, y el último se en- 
tregó a finales de 1936, época en que 
ya funcionaba la nueva fábrica de 
Wolverhampton, mientras que los es- 
tablecimientos de East Anglia habían 
cerrado sus puertas 

El 101" Squadron, que por entonces 
tenía su base en Bicester. Oxon, fue el 


(sigue) 


mayor usuario de Overstrand. pero 
cuatro aviones fueron entregados en 
préstamo al 144" Squadron, reconst1- 
tuido en Bicester en enero de 1937; 
finalmente, sus Overstrand fueron 
reemplazados por Avro Anson 

En 1937, el 101” Squadron dio de 
baja a sus Overstrand y comenzó a 
reequiparse con Bristol Blenhcim Mk 
Len junio de 1938. Unos pocos Overs- 
trand se conservaron hasta 1941 para 


entrenamiento de artilleros. 
Un nuevo desarrollo previsto, el 


Superstrand. debía tener tren de ate- 
rrizaje retráctil y célula de líneas mu- 
cho más despejadas, pero el adveni- 
miento de los nuevos bombarderos 
monoplanos frustró este proyecto. 


Especificaciones técnicas 
Tipo: bombardero medio de cinco 


la 
Planta motriz: dos motores radiales 
Bristol Pegasus 11 M.3 de 580 hp de 
oten 
'staciones: 


velocidad máxima 246 


km/h. a 1 980 m: techo de servicio 
6 860 m; autonomía con combustible 
máximo 877 km 

Pesos: o 3 600 kg; máximo en 
despegue 5 443 kg 

Dimensiones: envergadura 21,95 m. 
longitud 14,02 m; altura 4,72 m; 
superficie alar 91.04 m" 
Armamento: tres ametralladoras 


Lewis de 7,7 mm (una en la torreta del 


morro, una en posición dors. 
en posición ventral). más un: 
hasta 726 kg de bombas 


Boulton Paul P.82 


Historia y notas 

Una nueva concepción táctica, que 
año la luz en 1935, proponía la utiliza- 
ción en los cazas de una torreta múlti- 
ple de mando asistido. Esto parecía 
proporcionar varias ventajas: en pri- 
mer lugar, aliviaba al piloto de caza de 
la doble tarea de pilotar el avión y 
concentrarse en la busca, manteni- 
miento y ataque certero a un blanco: 
en segundo lugar, podían usarse las 
armas tanto en forma ofensiva como 
defensiva con un campo de tiro más 
extenso del que permitía una batería 
fija, El uso de una torreta de tales ca- 
racterísticas no era del todo nuevo, 
puesto que ya en 1934 un biplano 
Naves Demon habla aldo equipado 
en 1934 de esa manera, pero por razo- 
nes muy diferentes. En este último ca- 
so era consecuencia de que la gran 
prestación de este caza biplaza hacía 
casi imposible que el observador-arti- 
llero situado en la cabina de popa pu- 
diera ver y disparar con suficiente pre- 
cisión su ametralladora Lewis. Boul- 
ton Aircraft fabricó un total de 58 De- 
mon para Hawker como subcontratis- 
ta, y cada uno llevaba instalada una 
torreta Frazer-Nash de mando asisti- 
do; además, muchos Demon y Haw- 
ker ya fabricados sufrieron modifica- 
ciones retrospectivas. 

Así cuando el Ministerio del Aire 
británico publicó la especificación 
F.935, en la que pedía un caza biplaza 
con torreta de mando asistido para el 
artillero, tanto Boulton Paul como 
Hawker presentaron proyectos, Sin 
embargo, el prototipo Hawker Hots- 
pur no podía competir con los dos en- 
cargados por Boulton Paul. sobre to- 
do debido a que las fábricas de Haw- 
ker no tenían suficiente capacidad 
productiva disponible: y en conse- 
cuencia, el prototipo Hotspur fue 
abandonado 

El primero de los prototipos Boul- 
ton Paul P.82 Defiant reulizo su vuelo 
inicial el 11 de agosto de 1937, Era un 
monoplano de ula baja cantilever 
construido íntegramente en metal, 
provisto de tren de aterrizaje con rue- 
da de cola retráctil y dotado derun mo: 
tor lineal Rolls-Ro Merlin 1 de 
1030 hp. El segundo prototipo tenía 
un motor Merlin 11. Ambos, por su- 
puesto, tenían la enorme y pesada to- 
reta para cuatro ametralladoras mon- 
tada en el fuselaje, a popa de la cabina 
del piloto. Su peso y su elevada resis- 
tencia al avance imponían severos lí- 
mites de velocidad y maniobrabilidad 

El primer Defiant F. Mk 1 de serie 
realizó su vuelo inaugural el 30 de ju- 
lio de 1930, y las entregas al A 
Squadron comenzaron en diciembre 
de ese año. Fue este squadron el que 
desplegó por primera vez este tipo en 
operaciones, el 12 de mayo de 1940, 
sobre las playas de Dunkerque. y lo- 
gró una eficacia táctica sorprendente 
Los cazas que realizaban ataques con- 
vencionales a la cola de los Defiant 
tropezaron con la potencia de fuego 
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Defiant 


Boulton Paul Detiant TT. Mk | del 286” Sqn., RAF, con base en Colerne en 1943. 


Boulton Paul Defiant TT. Mk | de una unidad de entrenamiento de caza de la RAF en el Oriente Medio, en 1945. 


sin precedentes de las cuatro ametra- 
Mado Así, en un día, los Defiant 
proclamaron la destrucción de 38 
aviones enemigos, y a finales de mayo 
habían elevado la cifra a 65. Sin em- 
bargo. su superioridad en el aire fue 
de muy corta vida, pues los pilotos de 
la Luftwaffe no tardaron en darse 
cuenta de que contaban con la posibi- 
lidad de atacar desde adelante o con- 
tra el vientre del Defiant con toda im- 
punidad 

En consecuencia, se decidió utilizar 
el Defiant en misiones de caza noctur- 
na, y en muchos aviones Mk [se insta- 
laron los nuevos y secretos radares 
Al, tanto del modelo Al Mk IV como 
del MK VI; los aviones así equipados 
fueron denominados Defiant NF. Mk 
IA. Con este equipo demostraron 
constituir un valioso suplemento a la 
defensa nocturna de Gran Bretaña en 
el invierno de 1940-41. período duran- 
te el cual registraron más «derribos 
por interceptación que ningún otro ca- 
za contemporáneo. 

En un intento por mejorar las pres- 
taciones del Defiant, se utilizaron dos 
Mk I como base de conversión en pro- 
totipos de la nueva versión Delia 
Mk IL. Aparte de la instalación de un 
motor Merlin XX potente, se in- 
crementó la capacidad de combusti- 
ble, se le proveyó de un timón de di- 
rección de mayor superficie y se modi- 
ficaron los sistemas de refrigeración y 
de alimentación del motor. El primer 
Mk Il realizó su vuelo inaugural el 20 
de junio de 1940, Se construyeron 210 
Egeo del Defiant Mk HÍ, muchos 
de ellos convertidos más tarde en De- 
fiant TT. Mk 1, remolcadores de blan- 


Boulton Paul P.82 Defiant!, con carenados de torreta. 


cos, Además, 150 Mk 1 fueron conver- 
tidos en Defiant TT, Mk HL, remolca- 
dores y 140 nuevos TT, Mk 1 de serie 
llevaron las cifras totales de produc- 
ción (incluidos los prototipos) a 1 065 
ejemplares; la fabricación finalizó en 
1943. 

En el apogeo de su uso como cazas 
nocturnos. los Defiant integraban 13 
squadrons de la RAF. Luego se utili- 
zaron en la metrópoli; y en el Medio y 
Lejano Oriente como remolcadores 
de blancos; además, unos 50 Mk 1 su- 
frieron modificaciones para ser utili- 
zados en misiones de salvamento en el 
mar, Y sirvieron en los Squadrons 
n.0* 275, 276, 277, 280 y 281. 


Especificaciones técnicas 
Defiant Mk 11 

Tipo: caza nocturno biplaza 

Planta motriz: un motor lineal Rolls- 
Royce Merlin XX, de 1 280 hp 
locidad máxima 504 
lad de crucero 
418 km/h; techo de servicio 9 250 m: 
autonomía 748 km 

Pesos: jo 2 849 kg; máximo en 
despegue 3 821 kg 

Dimensiones: envergadura 11,99 m; 
longitud 10,77 m; altura 3.45 mi 

alar 23,23 m" 

uatro ametralladoras 
Browning de 7.7 mm en torreta dorsal 
de mando asistido 


Boulton Paul P.92 


Historia y notas 
La especificación F.11/37 del Ministe- 
rio del Aire británico supuso un for- 
midable desafío para los fabricantes 
británicos de aviones, pues pedían un 
caza biplaza diurno y nocturno arma 
do con cuatro cañones de 20 mm mon- 
tados en una torreta (con 360” de giro 
horizontal y una elevación entre —15% 
y +60"), más 113 kg de bombas. y ca- 
paz de desarrollar una velocidad de 
395 km/h a 10.670 m. La especifica- 
ción tuvo respuesta por parte de seis 
fabricantes; el Boulton Paul P.92 dise. 
ñado por J, D. North resultó elegido, 
y en marzo de 1938 se encargaron tres 
prototipos 

Boulton Paul, ya especializada en el 
diseño e instalación de torretas de ti- 
ro, era consciente de que el proyecto 
en su conjunto dependía del diseño de 
torreta. Las torretas contemporáneas, 
armadas sólo con ametralladoras. 
eran relativamente engorrosas, de 
gran peso. complicadas y generadoras 
de una importante resistencia al avan- 
ce. de modo que una torreta del mis- 
mo tipo para cuatro cañones y su mu- 
nición debilitaría las prestaciones del 
P.92. En consecuencia, a North se le 
ocurrió una nueva idea. En vez del 
tipo estándar de torreta dorsal sobre- 
saliente, el P.92 estaba diseñado alre- 
dedor de una torreta circular baja, 
que giraba en un receptáculo en l, 
sección central del ala de implanta- 


ción alta, y que apenas sobresalía por 
encima del dorso del avión. De los 
tres prototipos, uno fue equipado con 
motores lineales Rolls-Royce Vulture 
11 de 1 760 hp; y el segundo, con Na- 
pier Sabre también lineales. mientras 
que el tercer prototipo se destinó a las 
pruebas de armamento. La compañía 
calculó que con los motores Vulture. 
el primer prototipo con una tripula- 
ción de tres personas y un peso máxi- 
mo en despegue de $ 664 kg alcanza- 
ría la velocidad máxima de 597 km/h a 
4 570 m, con un techo de servicio de 
11.280 m y una autonomía de 3 220 
km. La envergadura era de 20,19 m. y 
la superficie alar, de 65.88 m”. Los dos 
primeros prototipos estaban apenas 
comenzados a construir cuando en 
mayo de 1940, el proyecto fue cance- 
lado para que la compañía se concen- 
trase en el desarrollo de armamento 
para torretas. 

Sin embargo, con anterioridad. 
Boulton Paul había construido un 
ejemplar denominado P.92/2. que 
constituía una maqueta de vuelo mo- 
noplaza a escala 1/2, a fin de poner a 
prueba las características del P.92 
Construido en 1940 por Heston Air- 
craft, el P.92/2 tenía una construcción 
monocoque en madera terciada y du- 
rante el año 1943 fue sometido a prue- 
bas en el Establecimiento Experimen- 
tal de Aviones y Armamento, en Bos- 
combe Down, 


Historia y notas 
La especificación T.7/45 del Ministe- 
mo del Aire británico solicitaba un 
turbohélice triplaza para entrena- 
miento avanzado, y para satisfacer es- 
te pedido Boulton Paul diseñó el 
Boulton Paul P.108 Balliol. La célula 
estuvo lista antes que el motor, y el 
primer vuelo tuvo lugar el 30 de mayo, 
de 1947, con un motor radial Bristol 
de 820 hp. Diez meses más 
un segundo prototipo, 
equipado con el motor elegido, un 
Armstrong Siddeley Mamba. Fue el 
primer monoturbohélice del mundo 
en volar, y poco más tarde el primer 
P.108 recibió la misma planta motriz 
A pesar de que el Ministerio había 
solicitado un turbohélice triplaza. re- 
consideró su propuesta y decidió en 
cambio que lo que necesitaba era un 
biplaza de entrenamiento con motor 
alternativo, Se redactó entonces un: 
nueva especificación. la T.14/47, seña- 
lando el Rolls-Royce Merlin como 
planta motriz, y Boulton Paul recibió 
un contrato de construcción de cuatro 
prototipos con la misma célula t 
del avión primitivo. El competidor de 
a Avro era el Athena, que. lo mismo 
que el P.108, había volado originaria 
mente con un Mamba ppra la especi 
ción T.7/45; la producción de Avro 
'os pedidos ascendió a tres At- 
¡a T. Mk 1 (dos con Mamba, uno 
con Rolls-Royce Dart), cuatro proto- 
tipos T. Mk 2 equipados con Merlin y 
15 aviones de serie análogos. Boulton 
Paul tuvo más suerte: construyó los 
dos turbohélices P.108, cuatro proto- 
tipos del Balliol T. Mk 2 con motor 
lerlin y una partida de preprodue- 
ción de 17 ejemplares, antes de co- 
menzar la producción en serie 
En las pruebas de servicio. el Ba- 
lliol tuvo un buen rendimiento, y la 
compañía obtuvo importantes contra- 
tos para la compra de aparatos Ballio! 
afin 'cemplazar a los Harvard de 
la RAF, Sin embargo, en 1951 el Mi- 
nisterio del Aire cambió otra vez de 
idea y decidió concentrarse Íntegra- 


Boulton Paul P.108 Ballio! 


A-Z de la Aviación 


Especificaciones técnicas 
Boulton Paul P.92/2 

Tipo: avión de investigación 

Planta motriz; dos motores lineales de 
Havilland Gipsy Major Il, de 130 hp 
de potencia 

Prestaciones; velocidad máxima 245 
km/h; velocidad de crucero 217 km/h 
Peso: máximo en despegue 1 260 kg 
Dimensiones: envergadura 10,10m: 
longitud 8,38 m; altura 2,32 m 


Construido por Heston Aircrafl, el 
Boulton Paul P.92/2 era una maqueta 
volante en escala 1/2, que tenía la 
finalidad de poner a prueba 
características de vuelo del caza P.92 
con torreta propuesto por Boulton Paul 
inmediatamente antes del estallido de 
la II Guerra Mundial. 


Boulton Paul Balliol T. Mk 2 de la 7* Escuela de Entrenamiento de vuelo de la RAF. 


mente en el entrenamiento en reacto- 
res de modo que suspendió los pedi- 
dos, Hay diferentes opiniones en 
cuanto a la cantidad de Balliol que se 
construyeron; probablemente. ade- 
más del prototipo y de los aviones de 
preproducción. se fabricaron 
ejemplares para la RAF, incluida una 
partida de 30 que produjo Blackburn 
como subcontratista. Algunos de los 
aviones que ya tenían pintadas las in 
signias para su utilización por la RAF 
se enviaron para cumplir un contrato 
con las Fuerzas Aéreas de Ceilán (las 
informaciones varían entre 9 y 12 
aviones). 

Los aviones Balliol de preproduc- 
ción fueron a la Escuela Central de 
Vuclo de la RAF, mientras que los 
ejemplares de serie se entregaron a la 
7" Escuela de Entrenamiento de Vue- 
lo en Cottesmore, y más tarde presta- 
ron servicio en el RAF College de 
Cranwell, hasta bbs en 1956 fueron 
desplazados por el Vampire T. Mk 11 
Con la denominación Sea Balliol T. 
Mk 21 se encargó una versión navali- 
zada para el Arma Aérea de la Flota; 
en diciembre de 1954 se entregaba el 
último de los treinta aviones. El Sea 
Balliol se distinguia de la versión de la 
RAF por una hélice de diámetro más 
pequeño, tren de aterrizaje reforzado 
y gancho de apontaje, así como algu- 


nos cambios en el equipo. Integraron 
el 781" Squadron situado en Lec-on- 
Solent y el 1843" Squadron de la 
RNVR, en Abbotsinch, Glasgow 


Especificaciones técnicas 
Boulton Paul Balliol T. Mk 2 

Tipo: biplaza de entrenamiento 
avanzado 

Planta motriz: un motor lineal Rolls- 
Royce Merlin 35, de 1 245 hr 
Prestaciones: velocidad máxima 463 
km/h, a 2 745 m; techo de servicio 

9 905 m; autonomía 1 062 km 

Pesos: vacio 3 043 kg; máximo en 


El primer prototipo del Boulton Paul 
P.108 Balliol realizó sus vuelos iniciales 
con un motor radial Bristol Mercury, 
pues el turbohélice Armstrong Siddeley 
Mamba no estaba listo aún. 


despegue 3 815 kg 

Dimensiones: envergadura 11.99 m: 
longitud 10,71 m; altura 3,81 
superficie alar 23,23 m* 
Armamento: una ametralladora 
Browning de 7,7 mm en el ala a 
babor, más una carga de cuatro 
cohetes de 27 kg 
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Boulton Paul P.111 y P.120 


Historia y notas 

El Boulton Paul P.111 y el P.120 fue- 
ron aviones de investigación del ala en 
delta construidos Tr las espe 
ciones E.27/16 y 119 del Ministe- 
rio del Aire timo. 

El P.111 voló por primera vez en 
octubre de 1950, equipado con un tur- 
borreactor Rolls-Royce Nene. Su ala 
en delta 
flecha de 45", y las punt 
rables facilitaban la 
pruebas comparativas con puntas ro- 
mas o afiladas. La punta de la deriva 
también era separable, 

Después de las pruebas en su forma 
original, el avión fue completado con 
una sonda de morro y cuatro frenos 


aerodinámicos rectangulares alrede- 
dor de la sección delantera del fuse- 
laje. También se realizaron algunas 
modificaciones internas y en su nueva 
forma recibió la denominación de 
P.I1 IA, cuyos vuelos de prueba co- 
menzaron en julio de 1953. Podía al- 
canzar velocidades en vuelo horizon- 
tal del orden de Mach 0,95-4,9! 
picado superaba la velocidad del soni 


El Boulton Paul P.111 se utilizó para 
investigación de las prestaciones 
supersónicas de las alas en delta; en la 
forma inicial que ilustra la fotografía 
faltan la sonda del morro y los frenos 
aerodinámico en la sección delantera 
del fuselaje, instalados más tarde. 


do. El P.111A sobrevive en el Museo 
del Aire de Midland, en Coventry. 

El P.120 voló por primera vez el 6 
de agosto de 1952, y era similar en la 
disposición general al P.111, pero te- 
nía estabilizadores totalmente móvi- 
les, montados sobre una deriva corta y 
ancha. Pocas oportunidades hubo de 
obtener más información acerca del 
nuevo avión, pues se perdió el 29 de 
agosto en un accidente que, según se 
crec, fue reia por vibraciones 
de flameo en la cola 


Especificaciones técnicas 
Boulton Paul P.ILIA 
Tipo: monoplaza transónico de 


Planta motriz: un turbor 
Royce Nene de 2 313 kg 
Prestaciones: velocidad máxima en 
vuelo horizontal Mach 0.98 

s: ¡ximo en 


despegue 4 354 kg 
con ala y deriva con 
envergadura 10,2 m; 
longitud 7.95 m; 3.82 m: 
superficie alar 18,58 m* 


El Boulton P.120 era semejante al P.111 
salvo en la cola, y estaba destinado a 
una investigación de la característica de 
vuelo de las deltas con cola. El avión se 
perdió en 1952, probablemente como 
consecuencia de vibraciones en los 
estabilizadores móviles. 


Brandenburg: ver Hansa-Brandenburg 


Brantly-Hynes Modelo B-2 


Historia y notas 
En 1943, ÑN. P. Brantly comenzó el 
diseño de un helicóptero ligero, que 
se construyó y realizó pruebas de vue- 
lo en 1946 bajo la denominación 
Brantly B-1. Lo mismo que muchos 
contemporáneos, Brantly utilizó la 
configuración de dos rotores coaxiales 
para compensar el par de torsión, pe- 
ro pronto advirtió que su diseño era 
demasiado complicado para atraer la 
atención de los pilotos privados. Una 
versión mejorada, el Brantly B-2, de 
un solo rotor principal y rotor de cola 
antipar de torsión, voló por primera 
vez el 21 de febrero de 1953, mientras 
que un segundo prototipo, aún más 
mejorado, realizó su vuelo inicial el 14 
de agosto de 1956. Este último entró 
en producción en 1958. 

La excelencia del diseño básico 
queda demostrada por el hecho de 
que el Brantly-Hynes B-2B todavía se 
mantiene en producción en 1982. Los 
avatares económicos hicieron que el 
diseño original de Brantly cambiase 
de propietario, pero esto no hizo sino 
acentuar el amplio aprecio merecido 
por el producto, y la firme demanda 
del mismo. Michael K, Hynes, actual 
Ps de los certificados de tipo, 
undó el 1” de enero de 1975 la Bran- 
tly-Hynes Helicopter Inc.. al comien- 
20 para servir como apoyo a la gran 
cantidad de helicópteros Brantly en 
uso, y luego para abrir una nueva lí- 
nea de producción dedicada al B 
y también al Modelo 305, de mayor 
tamaño 

El actual Modelo B-2B tiene un ro- 
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El helicóptero Brantly B-1 de 1946 
padeció de un demasiado complejo 
sistema de rotores coaxiales dobles, y 
no fue desarrollado. 


tor principal tripala y un antipar bipa- 
la, una estructura del fuselaje total- 
4, y puede operar con 
aje de patines, ruedas o 
flotadores. La cabina cerrada, con do- 
ble mando estándar permite acomo- 
dar a dos personas lado a lado. 


Especificaciones técnicas 
Modelo B-2B (tren de aterrizaje de 


Tipo: helicóptero biplaza lige: 
Planta motriz: un motor Ave 
Lycoming IVO-360-A 1A de 4 
cilindros y 180 h 

Prestaciones: velocidad máxima al 
nivel del mar 161 km/h; velocidad 
máxima de crucero 145 km/h: techo 
de servicio 3 290 m; autonomía con 
combustible máximo 402 km 

Pesos: vacio 463 kg; máximo en 
despegue 757 kg 

hat ámetro del rotor 
principal 7,24 m; longitud del fuselaje 
6.63 m; altura 2,06 m: superficie discal 
del rotor principal 41.06 m? 


En comparación con el B-2 original de 
serie, el Brantly B-2A que aparece en la 
fotografía estaba en cierta medida 
modernizado mediante una cabina 
mejorada y un equipamiento superior. 
La potencia la proporcionaba un motor 
Lycoming VO-360-A1A de 180 hp. 


Brantly-Hynes Modelo 305 


Historia y notas 

El prototipo del Brantly Modelo 305 
original es esencialmente una versión 
en mayor escala del Modelo B-2B, y 
wló por primera vez en enero de 
1964. Aparte de sus dimensiones 
mayores, se diferencia exteriormente 
de su predecesor por su pequeño esta- 
bilizador de incidencia variable. Tiene 
una — poten considerablemente 
mayor gracias 
ming de seis cilindros, y di 
una cabina más amplia. capaz para 
acomodar a un total de cinco perso- 
nas, en dos asientos lado a lado. de- 
lante. y un asiento de tres plazas, 
atrás 


Especificaciones técnicas 


Tipo: helicóptero ligero de cinco 


e ES 
lanta motriz; un motor Aveo 


Lycoming IVO-540-A1A de seis 
cilindros y 305 hp 
Prestaciones: velocidad 
nivel del mar 193 km/h 
máxima de crucero al nivel del mar 
177 km/h; techo de servicio 3 660 m: 
autonomía con combustible máximo y 
a útil 354 km 

acío AI6 kg: máximo en 
despegue 1 315 kg 

Dimensiones: diámetro del rotor 
principal 8.74 m; longitud del fuselaje 
1,44 mi altura 2.44 m: superficie discal 
del rotor principal 59,96 m* 


El Brantly-Hynes Modelo 305, que 
consiste esencialmente en una versión 
ampliada del B-2B, puede transportar 
cinco personas y hasta 113 kg de 
equipaje con un motor de 305 hp, puede 
despegar desde tierra, agua o nieve con 
diferente tren de aterrizaje. 


A-Z de la Aviación 


Bratukhin Helicópteros 


Historia y notas 

En enero de 1940, el Instituto de 
Aviación de Moscu estableció un de- 
partamento de diseño de alas girato- 
rias. y en la primavera de ese mismo 
año se puso a su frente a Iván P, Bra- 
tukhin- Impresionado por las presta- 
ciones del Focke-Achgclis Fa 61 ale- 
mán, Bratukhin decidió adoptar una 
configuración análoga de dos rotores 
para el primer helicóptero que diseñó 
para el departamento, Pero mientras 
en el modelo alemán los dos rotores 
eran movidos por un solo motor, B: 
tukhin decidió que una planta 
individual para cada rotor sería menos 
complicada y más eficaz, El prototipo 
resultante, denominado Omega. tenía 
dos motores lineales de 220 hp, mon- 
tados en sendos extremos del larguero 
de soporte, y el diseño del sistema de 
propulsión del rotor era lo bastante 
sofisticado como para permitir la au- 
torrotación del rotor. y en caso de que 
alguno de los motores fallara, la pro- 
pulsión de ambos rotores con un solo 
motor. 

Las primeras pruebas padecieron 
una variedad de problemas, y la inva- 
sión alemana de 1941 interrumpió la 
tarea durante unos seis meses. Duran- 
le este período, el departamento de 
diseño fue evacuado y trasladado más 
al este, de modo que el Omega no vo- 
ló hasta finales de 1942. La escasa fia. 
bilidad de la planta motriz puso fin a 
las pruebas, pero en esa época se ha- 
bía decidido que el concepto básico 
era prometedor y que debía conti- 
nuarse su desarrollo. Damos a conti- 
nuación breves detalles de la familia 
de birrotores a que dio lugar este de- 
partamento de diseño. 


Variantes 
Bratukhin ja Il: versión 
mejorada del Omega, con motores de 
350 hp. arriostramiento estructural y 
Otras mejoras; en enero de 1945 voló a 
3 000 m de altura; luego fue utilizado 
ara entrenamiento de pilotos. 
jratukchin G-3: semejante en general 
al Omega original, con motores Pratt 
«e Whitney R-985 Wasp Junior de 450 
hp; a los dos prototipos les siguieron 
los aviones de serie: de estos últimos. 
cuatro se utilizaron en tareas de 
investigación, y uno para 
entrenamiento de pilotos 
Bratukhin G-4: muy semejante al 
Omega original, pero provisto de 
motores AL-26GR de $00 hp, que 
había desarrollado A. Ivchenko para 
utilizar en helicópteros: dos 
rototipos y cuatro aviones de serie 
ratukhin B-S: diseño mejorado y 


El Bratukhin B-11, producido en 
respuesta a una solicitud de 1947 de un 
helicóptero triplaza de todo tiempo para 
comunicaciones, se basaba en el B-5, 
salvo que este último había adoptado 
las alas y góndolas arriostradas del B- 
10. Los problemas que planteaba la 
vibración del rotor y la oscilación del 
cubo ocasionaron la cancelación del 
modelo, y finalmente la disolución del 
departamento de diseño Bratukhin. 


Conceptualmente idéntico a la serie 
Omega de helicópteros de doble rotor, 
el Bratukhin G-4 estaba diseñado en 
torno al motor radial Ivchenko Al-26, 
especialmente desarrollado a tal fin. 


ampliado iniciado en 1945. dotado de 
motores mejorados Al-26 que 
desarrollaban 550 hp al despegue; en 
1947 fue completado, pero como 
consecuencia de flexión y vibración 
estructurales, este aparato sólo realizó 
algunos vuelos cortos, y fue 
abandonado 

Bratukhin B- emejante en general 
al B-5. con fuselaje diseñado para las 
funciones de ambulancia aérea; el 
fracaso del B-5 provocó también su 
abandono 

Bratukhin B-10: tenía la misma 
estructura general que el B-S y el B-9 
pero contaba con motores A1-26 
sobrepotenciados, de 575 hp. 
fuselaje tenía una configurac 
ae para la misión de 
observación artillera; aunque voló en 
1947, su desarrollo fue abandonado. 
pues los helicópteros monorrotores 
comenzaban a demostrarse más 
prometedores 

Bratukhin B-11: último de los 
helicópteros birrotores creados por 
Bratukhin antes de la disolución de 
este departamento de diseño; era en 
general semejante al B-S y conservaba 
su planta motriz, pero con un sistema 
de rotor mejorado; sólo se produjeron 
dos rototipos, delos que uno se 
perdió el 13 de diciembre de 1948; el 
Otro prototipo, con motores 
sobrepotenciados como los del B-10, 
fue abandonado por las mismas 
razones que éste último 


Especificaciones técnicas 
Bratukhin B-11 

Tipo: prototipo de helicóptero de 
transporte 

Planta motriz; dos motores radiales 
Ivchenko AT-26GR (F), de 575 hp de 
potencia 


Bralukhin B-10. 


Prestaciones: velocidad máxima 155 
knvh. a 1 500 m: techo de servicio 

2 550 m; autonomía con combustible 
máximo 328 km 

Pesos: vacío 3 398 kg: máximo en 


Bratukhin 8-11. 


despegue 4 510kg 

Dimensiones: diámetro del rotor (cada 
uno) 10.00 m; longitud del fuselaje 
9.76 m: superficie discal del rotor 

la uno) 74.71 m* 
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Breda A.2 y A.4 


Historia y notas 
La Societá Italiana Ernesto Breda, 
una compañía de ingeniería industrial 
con sede en Milán, ingresó en el cam- 
po eronáutico en 1917, Después de 
labricar el bombardero Caproni Ca 5 
bajo licencia, y mientras producía una 
conversión de transporte civil de pa- 
sajeros, Breda se orientó hacia la pro- 
ducción de diseños originales. El Bre- 
da A.2 de reconocimiento fue un mo- 
nomotor con una configuración de 
monoplano de ala baja, y el A.3 fue 
un bombardero pesado cuatrimotor 
biplano con alas de envergadura de 


gual. Otros bombarderos experimen- 
tales fueron el bimotor A,8 y el trimo- 
tor A. 14 


El primer diseño de Breda fabrica- 
do en serie fue el Breda A.4, un bipla- 
za de entrenamiento biplano de dos 
secciones con alas de envergadura de- 
sigual, que acomodaba al alumno y al 
ructor lado a lado en una gran 
bina abierta, El prototipo apareció en 
1924, y fue seguido por 50 aviones de 
serie, 45 de los cuales estaban destina 
dos a la Regia Aeronautica; muchos 
de ellos prestaron servicio en la 
escuela de vuelo de la Academia 


EL primer diseño original fabricado en 
serie por Breda fue el entrenador A.4, 
que tenía una configuración y líneas 
ligeramente más avanzadas que los 
aviones ulilitarios de 1915 y 1916. 


Italiana de Aeronáutica, en Capua 


Variantes 

Breda A.4 HS: versión semejante al 
A.4 básico, con el mismo tren de 
aterrizaje de ancha vía y ye en«Vo, 
pero dotado de un motor Hispano 
Suiza de 180 hp; hubo una versión de 
hidroavión con dos flotadores y deriva 
ampliada 


Especificaciones técnicas 
Breda A.4 
Tipo: biplaza de entrenamiento 
primario 

lanta motriz: un motor lineal 
Colombo 110 D, de 130 hp de 
potencia 


Prestaciones: velocidad máxima 140 
km/h; techo de servicio 3 500 m; 
autonomía 450 km 

Pesos: vacío equipado 800 kg; máximo 
en despegue 1 060 kg 

Dimensiones: envergadura 10,86 m 
longitud 8.20 m; altura 3.10 m: 
superficie alar 40,00 m 


Para su época, el protolipo de 
reconocimiento Breda A.2, fue un avión 
avanzado, de contiguración monoplana 
cantilever, con el sistema de escape de 
los motores integramente carenado por 
encima del lado de estribor del morro, y 
enfriado por un radiador suspendido 
bajo el fuselaje. 


Breda A.7 


Historia y notas 

Diseñado por el ingeniero Ugo Aba- 
1e, el Breda A.7LD era un biplaza mo- 
noplano de ala parasol con tren de 
aterrizaje de eje partido, Se cons- 
truyeron dos prototipos, con motor 
Lorraine Dietrich de 400 hp, a los que 
siguieron 12 ejemplares de serie que 
entraron en servicio en unidades de 
reconocimiento de la Regia Aeronau- 
tica en 1929. El A.7 de serie es 
equipado con un motor Isotta-Fras- 
chini Asso, refrigerado por un único 
radiador ventral situado exactamente 
frente al tren de aterrizaje, mientras 
que los prototipos dotados de motor 
Lorraine tenían dos radiadores situa 
dos en posición lateral; también con- 
taban con una deriva revisada, de 
mayor superficie 


Variantes 
Breda A.16: conocido originariamente 
como A.7 Raid (gran autonomía), era 
un monoplano biplaza de 
»nocimiento de largo alcance, 
inicialmente equipado con un motor 
Asso 500 A.O.; más tarde fue 
modificado como triplaza, con la 
cabina del piloto delante del borde de 
ataque del ala, y equipado con un 
motor radial Bristol Jupiter VIT, que 
movía una hélice cuatripala; la Regia 
Aeronautica lo rechazó. 


Especificaciones técnicas 
Breda A.7 Asso 

Tipo: biplaza de reconocimiento 
Planta motriz: un motor lineal Isotta- 
Fraschini Asso, de 510 hp 

de potencia 


Prestaciones: velocidad máxima 235 
knvh: velocidad de crucero 175 km/h; 
techo de servicio 6 500 m; autonomía 
con combustible máximo 

1 200 km 

Pesos: vacio equipado 1 500 kg: 
máximo en despegue 2 500 kg 
Dimensiones: envergadura 15,18 m 
longitud 9,22 m: altura 3,14 m; 
superficie alar 43,00 m 


En la fotografía, un prototipo del Breda 
A.7, como puede apreciarse por la 
posición lateral del radiador visible del 
motor lineal Lorraine, El A.7 de serie 
tenía motores lineales Isotta-Fraschini 


Armamento: una ametralladora Lewis 
de 7,7 mm montada sobre anillo en la 
cabina del observador 


Breda A.9 


Historia y notas 
El Breda A.9, un biplano de alas de 
sección única y envergadura desigual. 
con tren de aterrizaje de eje en «V 
fue diseñado como biplaza de entre- 
namiento avanzado, en el que el 
alumno y el instructor iban sentados 
en sendas cabinas abiertas en tándem 
pareció en su forma original en 
1928, dotado de un+motor S.P.A.6A 
de 200 hp. La Regia Aeronautica 
compró 36 A.9 de serie con motores 
Isotta-Fraschini Asso más potentes y 
los utilizó en las escuelas de vuelo pa- 
ra entrenamiento de caza y acrobacia 
aérea, Se construyeron también otros 
14 ejemplares de A.9, que fueron ma- 
triculados para usos civiles. 


Variantes 

Breda A.10: desarrollo monoplaza del 
A. pensado para entrenamiento de 
caza, con envergadura reduc 
m;el A.10 no pasó de la lase de 
prototipo 


Especificaciones técnicas 
Breda A.9 

Tipo: biplaza de entrenamiento 
avanzado 
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Planta motriz: un motor lineal Isotta- 
Fraschini Asso, de 270 hp de 
potencia 

Prestaciones; velocidad máxima en 
vuelo horizontal 182 km/h; techo de 
servicio 6 000 m; autonomía con 
combustible máximo 375 km 


Pesos: vacío equipado 896 kg; máximo 
despegue 1211 kg 

Dimensiones: envergadura 9.32 m; 
longitud 8,10 m; altura 3.10 m: 
superficie alar 27,00 m* 


Utilizado por la Regia Aeronautica como 
entrenador avanzado, el Breda A.9 tenía 
un notable parecido con el avión 
equipado con motor S.P.A. de la | 
Guerra Mundial (foto M. B. 
Passingham). 


